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Od Redakcji. 


Lotnictwo Polskie stawia swe pierwsze kroki. Gdy inne szczęśliwsze narody rozpo- 
rządzały setkami i tysiącami warsztatów dla pracy. wytwórczej, w których genjusz ludzki świę- 
cit tryumf nad biernym oporem materji, w Polsce. okupanci niszczyli ostatnie ślady polskiej 
przedsiębiorczości. Ewakuacja i rekwizycja dały Polsce wygląd biblijnego Łazarza. 

Zrzuciwszy z siebie kajdany, Polska wstępuje w szereg państw cywilizowanych i potę- 
żnych w trudnych bardzo warunkach. Ma poza sobą wieki najpiękniejszej tradycji posłannietwa 
cywilizacyjnego na wschodzie, ma sławę dni ledwo minionych tryumfów nad dziczą hajda- 
macką i bolszewicką, a przed nią w zmierzchu przemocy i gwałtu rysuje się wyraźnie postać 
mocarna genjusza polskiego, której na imię postęp. 

W tym ogromie pracy, Redakcja „Polskiej Floty Napowietrznej* przyjmuje radośnie, 
swój udział. Zadaniem jej będzie łączyć siły twórcze miłujące nasze lotnictwo, acronautykę 
i automobilizm, być organem ich dążeń, rzecznikiem wymagań doby. bieżącej. Budując pomost 
pomiędzy technikiem-fachowcem a ogółem publiczności naszej, weźmie sobie za zadanie zain- 
teresować szersze koła społeczeństwa, zjednać sobie pomiędzy młodzieżą nowych szermierzy na 
polu lotnictwa, wskazać przemysłowcom, kupcom, rzemieślnikom drogę, po której pójdzie nasza 
wytwórczość. 

Przystępując do ciężkiej i odpowiedzialnej pracy, Redakcja „Polskiej Floty Napo- 
wietrznej'* w zupełności zdaje sobie sprawę, z jakiemi trudnościami zmuszona będzie walczyć. 
Społeczeństwo polskie w twardej walce o byt częściowo zatraciło szerszy horyzont myśli, 
poglądów i działań. Przez cały okres niewoli nie śniły się nam łoty podniebne, a udziałem 
naszym była tylko codzienna praca przyziemna. Teraz kiedy odzyskaliśmy wolność, musimy 
otrząsnąć się z apatji, powstać z łoża gnuśności i działać. W dziedzinie polskiej żeglugi napo- 
wietrznej wielkie pole pracy leży odłogiem. Powołani są do niej przedewszystkiem inżynierowie- 
fachowcy i fachowcey-publicyści. Charakter półurzędowy „Polskiej Floty Napowietrznej” i zespół 
pracowników dają gwarancję, że pismo nasze pod wzgłędem wartości fachowo-literackiej 
i zewnętrznej formy artystycznej stać będzie na wysokości swego zadania. 

Redakcja spodziewa się poparcia moralnego i materjalnego od wszystkich tych, którzy 
mają zrozumienie dla lotnictwa, jako potężnej naszej broni w walce z nieprzyjacielem, 
a więc w pierwszym rzędzie od oficerów i żołnierzy, dalej od wszystkich którzy widzą *w lot- 
nictwie i automobilizmie-rewolucyjny środek lokomocji z punktu widzenia kupiecko - handlo- 
wego, wreszcie od wszystkich tych, którzy. witają z radością każde zwycięstwo ducha w walce 
z otaczającymi go żywiołami, a słowo postęp nie noszą tylko na ustach, ale i w sercu, 
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Głównodowodzący Wojsk Wielkopolskich interesuje się każdym objawem 

życia podwładnych mu wojsk i wszędzie, gdzie tylko można, popiera inicja- 

tywę swoich podwładnych ku Chwale Ojczyzny. Dowodem tego jest nasze 
pismo, które bez jego pomocy nie mogłoby być powołane do życia. 


JERZY SYROKOMLA SYROKOMSKI. 


FLOTA NAPOWIETRZNA W POLSCE 


W artykule moim „Lofnictwo jako samo- 
dzielny rodzaj broni**) podkreśliłem konieczność 
nadania lotnictwu charakteru samodzielnego 
rodzaju broni. Dziś, przy zetknięciu się z or- 
ganizacją lotnictwa wojskowego Ententy idę dalej 
i zaznaczam, że lofnictwo wojskowe należy roz- 
pafrywać już nie jako samodzielny rodzaj broni, 
lecz jako samodzielną flotę napowietrzną. Spe- 
cyficzne jej właściwości i komplefna niezależ- 
ność od innych rodzajów broni uwydatniła się 
dostatecznie w ciągu osfafnich dwu lat wojny 
światowej. Biorąc pod uwagę obecny rozwój 
techniki lofniczej i ogromny шага! dowodów 
samodzielności bojowej, gdy eskadry lofnicze 
decydowały o ostatecznych wynikach niejednej 
ofenzywy, śmiało rzec można, że w Polsce Jof- 
nictwo powinno mieć swoją własną organizację, 
której kształty więcej byłyby zbliżone do orga- 
nizacji flofy morskiej, niż do organizacji wojsk 
technicznych. 

Przedewszystkiem mylnem jest twierdzenie, 
jakoby lotnictwo było zbyt drogiem i trudnem 
do. zastosowania na szeroką skalę w Polsce, 
rzekomo dlatego, że nie moglibyśmy zadość- 
uczynić wszystkim wymaganiom techniki lotni- 
ctwa bez zależności od zagranicy, jak również 
błędnym jest wniosek, że wobec fego należy 
ograniczyć je fylko do potrzeb armji lądowej 
i posługiwać się niem w minimalnych rozmia- 
rach, jako pomccniczym rcdzajem wojska fe- 
chnicznego. Niezaprzeczonym faktem jest, że 
armja lądowa przy operacjach wojennych pro- 
wadzonych na dalszą metę nie może się obyć 
bez lotnictwa, które wtedy, jako pomocniczy ro- 
dzaj broni, oddaje nieocenione usługi przy peł. 
nieniu stużby wywiadowczej, służby łączności 
i przy korekfturze ognia artyleryjskiego, ale są 
zadania większej wagi, podległe wyłącznej kom- 
petencji lotnictwa, jak np.: walki bojowców: 
walki z balonami na uwięzi, głębokie wywiady 
strategiczne, bombardowania trenów, wojsk, de- 
sanfów, walki z piechofą i flofą morską nie- 
przyjaciela.**) Te charakterystyczne, a sprawnie 
przez jlotę napowietrzną wypełniane zadania 
przemawiają w zupełności ха tem, ażeby polską 
flotę napowiefrzną zorganizować na wzór mary- 


narki ifo na szeroką skalę. Gdybyśmy mieli 
parę tysięcy płatowców połączonych w racjo- 
nalnie zorganizowane jednostki bojowe, a sfa- 
cje lotnicze, po całej Polsce gęsto rozsiane za- 
opatrzone w paliwo i inny niezbędny materjal 
dla przelafujących płatowców, fo moglibyśmy 
tę, pod względem szybkości fak nadzwyczaj 
ruchomą Йо napowiefrzną przerzucać z je- 
dnego frontu na drugi i ет samem zaoszczę- 
dzać wiele kosztów, czasu i energji wojsk lą- 
dowych. Przeciwnik stale zagrożony w głębo- 
kich swych tyłach mógłby fylko z trudnością 
i niedostatecznie przeprowadzać ruchy faktyczne 
i strategiczne. Czujność silnej polskiej flofy na- 
powietrznej byłaby stałą rękojmią nienaruszal- 
ności granic Polski, techniczny jej rozwój przy- 
dałby się i dla celów prakfycznych handlu 
i przemysłu narodowego, jako sfały czynnik 
szybkiej lokomocji Dla urzeczywistnienia mo- 
żliwie rychłego zorganizowania flofy napowie- 
trznej koniecznem byłoby powstanie w kraju 
przemysłu lofniczego, uniezależniającego nas od 
zagranicy. Budowa fabryk silników spalinowych 
szybkoobrotowych i płatowców powinna być 
jak najracjonalniej i jak najszybciej przepro- 
wadzona. W fym celu należałoby ześrodkować 
wszystkie polskie siły naukowe i techniczne 
i zachęcić szerszy ogół przemysłowców do 
pracy w fym kierunku. Materjalne i moralne 
poparcie rządu, a zwłaszcza stworzenie z jego 
ramienia specjalnej komisji, składającej się 
z fachowców i przemysłowców, któraby jak naj- 


*) „Bellona“ zeszyt 11. Rok I. 

**) Muszę tutaj zaznaczyć, że polska flota napowietrzna 
będzie również niezbędną w niedalekiej przyszłości dla pol- 
skiej floty morskiej. Nie potrzebuję szerzej rozpisywać się 
o tem, jak wielkie znaczenie posiada lotnictwo przy współ- 
działaniu z marynarką bez różnicy czy się jest stroną ataku- 
jącą, czy atakowaną. Kilka płatowców w zupełności zastąpi 
tyleż statków bojowych wywiadowczych i setki ludzi. Lotni- 
cy wypełniają wtedy jednocześnie wywiadowczą i warto- 
wniczą służbę, W łączności 2 atakującą flotą morską p'atowce 
badają okolice wybrzeży, wejścia do portów, wynajdują za- 
grodzenia min, miejsca baterji i t. p. W czasie boju morskie- 
go, lotnicy pierwsi dowiadują się o zamiarach nieprzyjaciela, 
obserwują ruchy statków nieprzyjacielskich i łodzi podwo- 
dnych, atakując je bombami i ogniem kulomiotów. 


dokładniej określiła pofrzeby lotnictwa wojsko- 
wego i tem samem gwarantowała fabrykantom 
i rzemieślnikom sfałą i większą ilość zamówień, 
przyczyniłoby się niewątpliwie do szybkiego 
rozwoju przemysłu lotniczego. 

Warunki podsfawowe dla produkcji płafo- 
wców i aufomobilów są w Polsce nader korzystne: 
Posiadamy przecież w Zagłębiu Dąbrowskiem 
1 па Sląsku pod dostatkiem węgla do pędzenia 
maszyn, nie mniej drzewa odpowiedniego na 
śmigła, niż Niemcy; pokłady kruszcu w Sando- 
mierskiem i na Śląsku przedstawiają niewyczer- 
pany rezerwuar, a kopalnie ropy w Galicji da- 
dzą nam obficie siłę napędową. Robotnicy, 
którzy w braku zafrudnienia tysiącami wędro- 
wali na zachód do kopalń i fabryk, wrócą do 
kraju. Technicy i inżynierowie, których spoty- 
kaliśmy dawniej rozprószonych po całym świe- 


cie i zatrudnionych w obcych przedsiębiorstwach, 
będą teraz mogli pracować z pożytkiem w kraju 
i dla kraju. Zyskają na tem szerokie warstwy 
społeczeństwa, zyska cały rozwój gospodarki 
społecznej. Przyszłość naszego przemysłu lof- 
niczego, który posiada wszelkie przyrodzone 
warunki byfu, zależy tylko od nas, a mianowi- 
cie od wytrwałości i energji naszych przemy- 
słowców, od zrozumienia obywatelskiej swej 
pracy inżynierów i robotników i „last nof least“ 
od poparcia moralnego i maferjalnego miaro- 
dajnych sjer rządowych. 

Jeżeli fe trzy czynniki zgodnie podadzą 
sobie rękę do wspólnej pracy, wtenczas może- 
my być pewni, że racjonalny rozwój naszego 
lofnictwa, automobilizmu i związanego z nimi 
przemysłu podniesie się do ogromnej wy- 
żyny. 


SGO 


Płatowiec i przyszłość jego rozwoju. 


Względy ogólno wojskowe, jak również wy- 
siłki rywalizujących ze sobą nieprzyjaciół, znie- 
woliły konstruktorów lotniczych do stopniowego 
zwiększania mocy silnika celem osiągnięcia 
coraz większej absolutnej wydajności siły nośnej 
wysokości lotu i szybkości wznoszenia się. Za 
pomocą silniejszego silnika dawało się osiągnąć 
coraz większą szybkość lofu i przypuszczano 
nawef, że większa masa bezwładności silnych 
maszyn i wzmożona szybkość lotu wystarczy 
pomimo zasadniczo błędnej konstrukcji, do bez- 
piecznego przezwyciężania także silniejszych 
przeszkód atmosferycznych. Takie wnioskowanie 
można do pewnego stopnia zastosować do 
ciężkich płatowców wojskowych, z całą nafo- 
miast pewnością nie do płatowców, służących 
w pierwszym rzędzie sportowi i przyjemności, 
a poza tem także jeździe pasażerskiej. W pła- 
towcu sportowym lub pasażerskim przy poró- 
wnywaniu rozmaitych typów nie wchodzi w ra- 
chubę absolutna wydajność silnika, tylko większy 
stopień bezpieczeństwa i większa oszczędność 
w stosunku do ekonomicznej wydajności silnika. 
Ekonomiczny typ płatowca będzie wyposażony 
w słabszy silnik przy równej wydajności. Słabszy 
silnik (w jednakowych zresztą warunkach) 
będzie też fańszy, a zdolność do dalszego roz- 


woju i konkurencji (jak to było we wszystkich 


dziedzinach techniki, silników i lokomocji) osią- 
gnie osfatecznie tylko fen typ płafowców, który 


wymagać będzie najmniejszych koszfów za- 
kupna, użycia i reparacji. Większy stopień bez- 
pieczeństwa aparatów lotniczych i większa 
oszczędność w stosunku do koniecznej pracy 
lotu celem osiągnięcia równej siły nośnej, wzglę- 
dnie równej szybkości lotu, stanowią zatem ró- 
wnoznaczne czynniki przy prakfycznem zasto- 
sowaniu płafowców. Także przy rozwoju pła- 
towców wojskowych trzeba będzie uwzględnić 
te zadania; tu również odniesie zwycięstwo nad 
innymi współzawodnikami tylko ten typ pła- 
towców, który wykaże przy większem bezpie- 
czeństwie lotu równocześnie najmniejsze koszta 
zakupu i użycia. 

Pewien wybitny angielski teoretyk techniki 
lotniczej wypowiedział w roku 1909 na mocy 
swych obliczeń zdanie, że dalekość lofu pła- 
towca, pomiędzy dwoma postojami w celu na- 
pełnienia zbiornika benzyną niewątpliwie będzie 
się musiała ograniczyć do kilkuset kilometrów, 
a przy uwzględnieniu wszystkich odnośnych 
czynników pozostanie wątpliwem, czy będzie 
można przekroczyć szybkość 110 knr na go- 
dzinę. Zaledwie 2 lafa później została ta pesy- 
mistyczna przepowiednia zbita przez fakty: 
„szara ќеогја“ poniosła dotkliwą porażkę. 
Obecnie najdłuższy lot pomiędzy Ameryką Pół- 
nocną a lrlandją wynosi przeszło 3000 km. 

Jeszcze bardziej pesymistyczne zdanie 
wyraził o możliwości jak najekonomiczniejszego 


lofu angielski hydroaerodynamik, Е. W. Гап- 
chester. W pracy swej p. t. „O feorji i technice 
lotnictwa“ porównuje on wydajność energji prze- 
wozu płafowcem z energją przewozu zwykłemi 
sankami, Lof można przyrównać, mówi Lanchester, 
do jazdy samochodem pod górę ze spadkiem 1:5 
lub 1:6, gdzie wykorzystanie faktycznego efektu 
przekładni redukuje się do66'/,. Również C. Runge: 
profesor matfymatyki z Getyngi (tłumacz dzieła 
Lanchestera), jest zdania, że siła potrzebna 
do poruszenia ciężaru z miejsca jest o wiele 
większa w powiefrzu niż na ziemi lub w wodzie 
W swoim wykładzie w berlińskiem towarzystwie 
„Urania“ oświadczył proj. Runge (1910) że 
lokomocja powiefrzna nie będąc ekonomiczną, 
iest zupełnie lichą mefodą. Przy lataniu, mówi 
on, jest do przezwyciężenia taki sam opór, jak- 
gdyby chciano wlec pociąg kolejowy wstrzymywa- 
ny wszystkimi hamulcami poszynach. Prof. Runge 
oświadczył dalej, że nie wierzy w fo, żeby lu- 
dzie kiedykolwiek mogli dorównać ptakom. Po- 
woływał się przytem na słowa Hermanna 
Helmholtz'a, który w swojej znanej rozprawie 
z roku 1875-go „О feorji dotyczącej geomefry- 
cznie podobnego ruchu ciał płynnych w zasto- 
sowaniu do problemu kierowania balonami“ 
sfarał się dowieść, że przy zwiększającej się 
wielkości ciała unoszącego się w powiefrzu, 
praca wznoszenia się wzrasfa w daleko wyższym 
stopniu, niż objętość takowego i tem samem 
powiększa się też siła mięśni potrzebna: do wy- 
konania fej pracy. Z tego wznioskuję, że wiel- 
kość ptaków ma swoją ckreśloną granicę, 
przejawiającą się w przyrodzie w modelu wiel- 
kich sępów. W tych warunkach (mówi Helmholtz) 
wydaje się nieprawdopodobne, żeby człowiek za 
pomocą chociażby najlepiej obmyślonego mecha- 
nizmu skrzydłowego poruszanego własną siłą 
mięśni, mógł ciężar własny unieść w górę i w po- 
wiefrzu ufrzymać. Pesymisfyczny ten pogląd 
sławnego fizyka i fizjologa da się częściowo już 
tem samem osłabić, że chociaż największe pfaki 
jak пр. orły, sępy і араїгоѕӯ, są najcięższymi, to 
jednak w sprzeczności z wnioskami teorji hy- 
drodynamicznej, równocześnie są najbardziej 
wyfrwałymi lotnikami. 

Do rozwiązania tej niewyjaśnionej jeszcze 
kwesfji, dlaczego wielkość ptaków lafających 
ma swoje granice i dlaczego przyroda ше stwo- 
rzyła olbrzymów lafających wielkości wieloryba 
lub słonia, nie wysfarczają rozważania na pod- 
stawie czysto mechaniczno-hydrodynamicznej, 
gdyż lot żyjących istot nie jest wyłącznie pro- 
blemem mechaniki i fizyki, lecz w równym 
stopniu, a może nawef w większym jest zaga- 
dnieniem fizjologji względnie biologji. Rozwa- 
żając mechanizm ruchu zwierząt lafających 
z technicznego punktu widzenia, niewolno nam 
nigdy zapominać, że istota żywa musi być roz- 
patrywana jako całość, a ше tylko pod katem 


widzenia jednej funkcji, która nas z jakichkol- 
wiek względów w danej chwili najwięcej inte- 
resuje. Pfak nie jest tylko maszyną latającą, 
lecz jest również istofą organiczną; zadaniem 
jego w życiu nie jesf tylko unoszenie się w po- 
wiefrzu, ale fakże poszukiwanie za pomocą 
instynktu żywności, budowanie gniazda, rozmna- 
żania się і f. а. Wykształcenie zdolności lotu 
wchodzi fylko o fyle w rachubę, o ile jest 
ono pofrzebnem dla zdobycia pożywienia 
względnie utrzymania swych cech gatunkowych. 
Sposób tworzenia przyrody jest quasi anali- 
tyczny, sposób tworzenia technika syntefyczny, 
Granice konstrukcji, których przyroda prze- 
kroczyć nie może, за z tego powodu fak szczupłe, 
a plan budowy i kierunek rozwoju uzależniony 
nie tylko od praw mechanicznych, lecz także 
i biologicznych. W swej twórczości przyroda 
musi się trzymać pewnych granic. Natomiast 
technik, od którego przy budowaniu aparatów 
lotniczych піс więcej się nie wymaga jak tylko» 
by umożliwił najpewniejszą i najekonomi- 
czniejszą lokomocję powietrzną, nie jest zwią- 
zany granicami fizjologiczno-biologicznemi. 

Obecnie genjusz ludzki w wydajności siły 
już prześcignął organicznych lotników. Me- 
chanizm mięśniowy pfaków w sfosunku do wy- 
dajności jednej siły końskiej waży w  przybli- 
żeniu 9 kg. Silnik spalinowy „Daimler“, który 
posiadał typ austrjacki lotniczy, f. zw. Lohner- 
Pfeilflieger (w połowie sierpnia 1914) ważył tylko 
190 kg. przy wydajności siły 120 М.К. Na 1М.К 
wypadało zatem nie wiele nad 1,5 kg. Silnik 
organicznych lotników waży tem samem prawie 
6 razy tyle co silnik naszych mechanicznych 
ptaków. Tej niesłychanej koncentracji energji 
zawdzięczają nowoczesne płatowce w pierwszej 
linji swoje godne podziwu rezultaty. 

Celem, do którego wszystko zmierza w ro- 
zwoju techniki maszyn lotniczych, jest automa- 
tyczny przyrząd ochronny przeciwko wywro- 
tom, któryby fakże w gwałtownych wi- 
rowych wiatrach wykluczał zupełnie upadek. 
Jeżeli nie udało się dofychczas opanować tego 
frudnego zadania na równi z problemem siły, 
to winę należy przypisać wyłącznie niedosta- 
fecznemu do dnia dzisiejszego zrozumieniu 
strony fizykalnej tego zagadnienia. Obiecywano 
sobie, że przez specjalne ukształtowanie skrzy- 
Че! i ich zestawienie, lub przez zaopatrzenie 
aparatu w przyrząd wahadłowy lub żyrosko- 
piczny do automatycznego przesfawiania pła- 
szczyzn steru, da się osiągnąć wystarczające 
zabezpieczenie przed wywrofem. Łudzono się 
jeszcze nadzieją zbudowania przyrządu, któ- 
ryby można poprostu wbudować w jeden 


istniejący już typ płatowca, bez potrzeby zasa- 
dniczych zmian w jego budowie, celem osią- 
gnięcia automatycznego zabezpieczenia przed 
wywrofem i upadkiem. Zupełnic zadowalają- 


cego rozwiązania problemu zabezpieczenia 
przed wywrofem nie można było dotychczas 
na żadnej z tych dróg osiągnąć i wszelkie wy- 
siłki w fym kierunku frzeba uważać za zu- 
pełnie bezcelowe. „Tylko w warszfacie przy- 
rody możemy się nauczyć jak należy budować 
арага! lofniczy, który posiada rzeczywistą war- 
tość”. To orzeczenie praskiego zoologa, proj. 
Roberta Lendenfelda, wielce zasłużonego około 
studjum nad lotem zwierzęcym (z pod jego 
pióra wyszedł cały szereg cennych prac z dzie- 
dziny anafomji i fizjologii lotu) można przyjąć 
bezwarunkowo za pewnik, o ile się je ograniczy 
do rozwiązania problemu zabezpieczenia przed 
wywrofem. 


Ptak zawdzięcza swoją absolutną pewność 
lofu nie tylko niezrównanej budowie skrzydeł 
idealnie zastosowanych do wypełnienia swych 
zadań, lecz w równym stopniu znakomitemu 
wykszfałceniu zmysłu równowagi. Ernst Mach 
opublikował w pracy swojej z roku 1875 pod 
tytułem: „Zasady nauki o odczuwania 


ruchu“ rezultaty rozległych doświadczyń fizy- 
kalnych o zmyśle równowagi u człowieka i do- 
wiódł, że reaguje on wyłącznie na przyśpie- 
szenia ruchu, natomiast nie na równomierne 
ruchy. Podług Goltz'a znajduje się organ zmysłu 
równowagi w zwojach labiryn(u usznego. 


Rys. 1. Szemat lewej strony labiryntu ryb. 


Umożliwia on najdelikatniejsze regulowanie 
równowagi i pozwala odczuć każde jej zbo- 
czenie, pozatem jest fak ściśle złączony z mię- 


Ѕпіаті, że wrazie wyfrącenia z równowagi, znie- 


wala je zupełnie odruchowo do wyrównania jej 
przez odpowiednie ruchy skrzydłami. Gdzie 
chodzi o bardzo szybkie i dokładne regulo- 
wanie równowagi zmysł ten jest nieodzownie 
potrzebny. Człowiek posiada zmysł równowagi 
bardzo skarłowaciały, podczas gdy najlepiej 
wykształcony jesf on u dobrze lafajacych ptaków. 


Sposób wykorzystania konkluzji, dającej 
się stąd wywieść, dla udoskonalenia naszych 
latawców jest oczywisty. Musimy zaprzestać 
budowy ciężkich, nieruchliwych i nieskłada- 
jących się płatów. Skrzydła muszą być wy- 


posażone w automatyczne ubezpieczenie przed 
wywrotem i upadkiem, mieć coć w rodzaju 
mózgu mechanicznego, fo jest przyrządu, kfóry 
technicznie miałby fo samo znaczenie, co organ 
równowagi u pfaków, niefoperzy i owadów, 
a specjalnie mofyli. 


Rys. 2. Zarysy skrzydeł ptaków żeglujących. 


Poza zadaniem zabezpieczenia się od wy- 
wrofu, mechaniczne naśladownictwo lofu pla- 
nowego albo żaglowego pfaków, jest nierozwią- 
zanem dofychczas zagadnieniem fizyki sfoso- 
wanej, nad którem męczyli się już najsfarsi 
mistrze lofu. Lot żaglowy  inferesował 
i zachwycał po wsze czasy miłośników przy- 
rody. Wszystkie duże drapieżne ptaki, jak orzeł 
sęp, sokół i prawie wszystkie ptaki morskie 
np. albafros, mewa i inne posługują się w locie 
prawie wyłącznie lofem żaglowym, który już 
choćby z {едо względu w podziw wprowadzz, 
że jego wykonanie nie sprawia pfakom naj- 
mniejszej widocznej frudności. Dla -wytfloma- 
czenia lofu żaglowego posiadamy wiele roz- 
maifych teorji. Józef Popper-Lynkeus, technik 
і filozof, któremu wiedza lotnicza zawdzięcza 
cały szereg cennych prac historyczno-kryty- 
cznych, wydał w swojej pouczającej książce 
„Swiat maszyn i ptaków* (Berlin 1911) sąd na- 
stępujący o zhanych dotychczas uzasadnieniach 
lotu żaglowego: Na ogół biorąc nie wystar- 
czają wszystkie dofychczas znane dowodzeniz; 
chociaż są: опе fizykalnie uzasadnione, fo je- 
dnakże błędem ich jest za wielkie uogólnienie 
i przystosowywanie się do wypadków, do któ- 
rych napewno się przystosować nie dadzą. Idei 
Lilienthala, tłomaczącej lof żaglowy pędzącą 
siłą wiafru, nie można uznać już przy 
locie dłuższym, a mianowicie przy fak 
zwanem „sfaniu* w jednem miejscu w powietrzu 
jak również nie można uzadnić stania na 
wiefrze zasadą nierówności prądów powię- 


(rznych co do miejsca i czasu. A jednakowoż 
zadanie lofu żaglowego feraz, kiedy umiemy 
już lafać w powietrzu, leży nam fak bardzo па 
sercu, że nie możemy prawie doczekać się za- 
dawalniającego rozwiązania tej kwestji. Jak 
doświadczenie uczy, fenomen |lofu żaglowego 
zauważyć można, przedewszystkiem w prądzie 
powietrznym. Z fego powodu wnioskowano, że 
nacisk wiatru musi być pierwotnym źródłem 
siły dla wykonania lotu żaglowego. W równo- 
miernym planowym prądzie wiafru lof żaglowy 
jest niemożliwym. Z tego powodu - przypisy- 
wano wiatrom właściwości, które zdawały się 
być niezbędnemi dla wyfłómaczenia lofu żaglo- 


wego ше fraci na sile. Ptak pozostaje zatem 
na izobarze. Ponieważ ciało żeglujące w po- 
wiefrzu z szybkością planową staje się pozornie 
nieważkiem, nie pofrzeba do wzniesienia się 
żadnej pracy zwalczającej siłę ciążenia. Przy- 
rost energji położenia następuje zatem wyłą- 
cznie na koszt potencjalnej energji napięcia, 
znajdującego się w pierwotnem rozdzieleniu 
ciśnienia powiefrznego na miejscu obserwacji. 
Przez dowolne zwiększanie obciążenia po- 
wierzchni, pfak może w każdej chwili część 
nagromadzonej energji pędu zamienić na pracę 
lotu planowego i szybowego. Jak tylko stopień 
ciśnienia atmosferycznego przekroczy siłę farcia 


wego. (Skos w górę zwrócone wiafry, prąd spadkowego, ruszają cząsteczki  powiefrza 
wiatru pulsujący, rozmai- w kierunku zmniejszają: 
tość kierunku prądu i szyb- 2 т; есь а Ta ES cego się- oporu. Tenże 
kości w warstwach powie- Е PR NN СЕЕ Е prąd powietrzny, czyli 


trznych znajdujących się 22 а > o Wiatr, jest bezwątpienia 
w minimalnych odstępach = Ge | wynikiem aimosjerycznega 
od siebie.) ЕЕ з "ZEE - ciśnienia natomiast nie jest 
Przeoczono przytem > у: а. _ ©n,jak dotychczas sądzono, 
zupełnie, że kinetyczna SAAE ИНН а ca] ONT рта» pierwofnem źródłemenergji 
energia prądu powie- Helgolandja KE. ош żaglowego. 
trznego nie  pofrzebuje jia апа о Długoletnie obserwo- 
być wcale pierwofnem źró- р > А a (roz wanie licznych ptaków mor- 
dłem sily lofu żaglowego DY, s JA a 2%. skich jak: orłów, sępów, 
4 = ©, 


12е może niem być ро- о 
tencjalna епегаја pier- А а уи 
wofnie znajdującego się 
rozdzielenia ciśnienia po- 
wiefrznego. Atmosfery- 
czne warstwy równego ci- 
śnienia, albo ściślej wyra- 
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bocianów Dr. R.H. Hankina 
w Agrze w Indjach i Hima: 
lajach pofwierdzają wyżej 
podane zasadniczo nowe 
itómaczenia lotu żaglowe- 
go w sposób zupełnie nie- 
wątpliwy. Hankin stwier- 


A е A Lm „przecięcie { 
żając się, równoznaczne Орбу Że ARIE dził że już w bardzo sla- 
warstwy siły ciążenia БД ГЕ у bym prądzie powiefrza (jak 
nie mają nigdy, przynaj- U OSY СА В fo już przedtem dowodził 

. . . . A =—— . . ._. U 
mniej nad większymi obsza- a RE scs ausfrjacki fizjolog, prof. 
rami kuli ziemskiej, kis- „5 Айн ЕЕ А Dr. Zygmunt Exner уу swojej 


runku całkiem planowego 
i równoleglego, lecz mają 
sfale mniejszy lub większy 
spadek, który zmienia się w wysokim stopniu za- 
leżnie od miejsca i czasu. Pfak żaglujący po wykre- 
sowej jednakowego ciśnienia (izobarze) z szybko- 
ścią planową pozornie nic nie waży. Przez częścio- 
we rozwinięcie, względnie zwinięcie, ręcznego wa- 
chlarza lub {е2 skrzydeł, może on dowoli zmie- 
niać obciążenie swej powierzchni, Gdy pfak swój 
wachlarz do tego stopnia rozwinie, że obciąże- 
nie jego powierzchni obniży .się w Е] samej 
mierze, co gęstość powiefrza przy oddaleniu 
się od poziomu morza, fo szybkość lotu plano- 


трт зА A 
podziałka са. í: 1900 
Rys. 3. 
Lot żaglowy (planowy) mew przy stromych wybrzeżach. 


„Теогјі lotu wioslowego“) 
prawdziwy lot żaglowy jest 
możliwym, ale tylko (i fo 
jest momentem decydującym) przy jasnem świetle 
słonecznem, dalej, że początek podatności po- 
wiefrza do żeglugi zależy od czasu wschodu 
słońca, zmieniającsię równocześnie z jego zmianą 
w ciągu roku, wreszcie że zachodzi kompletna 
linja równolegla pomiędzy podafnością do żeglugi 
i pojawianiem się błyszczenia rozgrzanego po- 
wiefrza nad opromienionymi dachami i drogami. 
Ср, № 
Wedlug Flugsporf. 
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ROMAN LUD 


O podziale lotnictwa wojskowego. 


Nowoczesna flota napowiefrzna składa się, 
podobnie jak armja lądowa, z oddziałów za- 
sadniczych oraz niebiorących bezpośrednio 
udziału w boju oddziałów pomocniczych. Od- 
działy zasadnicze dzielą się, w zależności od 
przeznaczenia, a co za tem idzie — od mniej- 
szej lub większej szybkości i sprawności lotu, 
na następujące katfegorje: lofników obserwafo: 
rów (wywiadowców, lotników artyleryjskich i lą- 
czników) lotników bojowych i rzucających bomby. 
Oddziały lotnicze podlegają zwierzchniej władzy 
dowodzącego generała floty napowietrznej 
z przydzielonym doń sztabem 1 personelem 
technicznym. Władzy jego podlegają oddziały 
balonowe i lotnicze, baferje przeciwlotnicze, 
stacje doświadczalne, wyszkolenie lotników Ир. 

1°, Lotnicy obserwatorzy stanowią najbar- 
dziej rozwiniętą kategorję, w której skład wcho- 
dzą przedewszystkiem lofnicy wywiadowcy, na- 
stępnie lofnicy obserwaforzy arfylerji i łącznicy. 

A. Lotnicy wywiadowcy mają za zadanie 
odbywanie wywiadów strategicznych w głąb 
kraju nieprzyjacielskiego, celem obserwowania 
ruchów wojsk, przewozu maferjałów bojowych, 
ruchu kolejówego if. p. Zadanie ich jest ważne, 
szczególnie w czasie walki ruchowej. Podobne 
zadanie mają oni w czasie walki pozycyjnej 
już o 20 klm. poza frontem. W czasie walk 
fortecznych lofnicy wywiadowcy obserwują wszel- 
kie przegrubowania wojsk nieprzyjacielskich, co 
uniemożliwia zaskoczenie załogi twierdzy. 

Obserwatorzy badają teren, dokonywując 
zdjęć fotograficznych donosząc dowództwu 
o wszelkich spostrzeżeniach za pomocą radjo- 
telegraju, działającego na odległość około 
50 klm. 

Płatfowce stosowane do fego celu są lekkie, 
zwinne o rozpiętości 12—15 mefrów i silniku 
150—350 M. K. Załoga składa się z lotnika 
i obserwatora; еп ostatni musi być oficerem 
dobrze wyszkolonym i inteligentnym, ażeby 
można było polegać na jego sprawczdaniach. 
Płatowce zaopatrzone są w karabiny maszy- 
nowe dla obrony przed nieprzyjacielem; walczą 
jednak tylko w ostateczności — nigdy zaczepnie. 
Pracując ha wysokości dochodzącej do 5000 
і паме 5000 mefrów, obserwator powinien 
badać dokładnie wszystko, co się pod nim 
dzieje, do czego posiadać musi wyborny wzrok 
i odpowiednie przyrządy opfyczne. 

Wywiady bliskie dzielą się na łącznikowe 
i artyleryjskie. 

B. Oddziały lofnicze łącznikowe lub lofnicy 
obserwaforzy piechoty fowarzyszą piechocie 


w czasie nafarcia, informują: dowództwo o chwi- 
lowym stanie walki na poszczególnych odcin- 
kach, pomagają do wyzyskania lokalnych po- 
wodzeń i donoszą, gdzie należy wysyłać po- 
siłki.  Lecąc niejednokrotnie na wysokości 
100—200 mefrów nad ziemią, obrzucając ogniem 
karabinowym spieszące na pomoc rezerwy 
przeciwnika, albo też wyzyskując zamieszanie 
wśród szeregów wroga, rażą ogniem i bomba- 
mi cofające się kolumny. Sygnalizują one 
spostrzeżenia albo za pomocą radjofelegraju, 
albo częściej za pomocą rakiet świetlnych, dymu 
i znaków dźwiękowych. Pole ich działania nie 
przewyższa 15-25 klm. Używane fu są aparaty 
lekkie i zwinne, zaopafrzone czasami w urzą- 
dzenia do rzucania bomb. Aparat taki pełni 
służbę przez 4 do 5 godzin i posiada często 
silnik 260 konny, a nawef silniejszy. 

Do tych samych celów używa się również 
balonów na uwięzi. Wznoszą się оле jak па]- 
bliżej stanowisk na wysokość około 1000 metrów. 
W razie niebezpieczeństwa ze ѕігопу flofyli 
nieprzyjacielskiej ściąga się je na ziemię; gdyby 
jednakowoż lofnikowi nieprzyjacielskiemu udało 
się zestrzelić balon, fo feńnże posiadając spado- 
chron pozwala obserwatorowi bezpiecznie opu- 
ścić się na ziemię. Balony na uwięzi zaopa- 
trzone są, podobnie jak i płafowce wywiadow- 
cze, w aparaty fofograjiczne, a zamiast ве: 
grafu mają‘ zwykły telefon. Pole widzenia 
sięga nieraz na 40 klm. wgłąb, co zupełnie 
wystarcza. Dzięki specjaliym szkłom można 
dokładnie obserwować ruchy wojsk na odle- 
głość 25 klm. Dla ochrony przed atakami ba- 
lony winny zmieniać często miejsce i wysokość. 

С. Oddziały obserwatorów artylerji mają 
zadania nafury taktycznej, polegające na kiero- 
waniu arfylerji, umożliwianiu jej ostrzeliwania 
zakryfych celów (stanowiska ogniowe, linje tyl- 
nych okopów i f. p.) obserwując wyniki sfrzałów 
i podając swe sposfrzeżenia za pomocą radjo- 
telegraju, lub mefodami podobnemi jak lofnicy 
łącznikowi. Ogromne znaczenie ognia działo- 
wego w walkach pozycyjnych zawdzięczamy 
w znacznej mierze dobrym łofnikom artyleryj- 
skim. Przy doniosłości sfrzału przewyższającej 
10 i nawet 15 klm, artylerja bez pomocy lofni- 
ków nie mogłaby wcale wypełniać swych 
zadań. 

Sfosowane są fu fakże lekkie i zwinne 
płatowce i balony na uwięzi, których pole dzia- 
łania sięga często na odległość około 15 klm. 
Załoga płatowca składa się z 2 osób: lofnika 
właściwego i obserwatora, działająćych w ści- 


słem porozumieniu i wspomagających się wza- 
jemnie. 

2°, Lotnicy bojowi mają podobne zadania 
jak i piechofa na lądzie, a więc: walczenie 
z flotylą napowiefrzną wroga, zjawiającą się 
czy to w celach wywiadowczych, czy też w celu 
obrzucenia pewnych stanowisk bombami, a tak- 
że zadanie walczenia z wrogiem nad zajęfym 
przez niego terenem, podczas eskortowania 
własnych oddziałów wywiadowczych, lub grup 
rzucających bomby. Lotnik bojowy musi również 
odbywać służbę bezpieczeństwa na podobień- 
stwo patroli pieszych, polegającą na krążeniu 
w ciągu określonego czasu nad wyznaczonym od- 
cinkiem, celem niedopuszczenia lotników niə- 
przyjacielskich. W pobliżu balonów na uwięzi 
znajdują się {е2 lofnicy niedopuszczający nie- 
przyjaciela do balonów. 

Oddziały lotników bojowych dzielą się па 
eskadry bojowe oraz grupy sfrzeleckie (fr. 
„Avion de сһаѕѕе“.) 


Grupy sfrzeleckie składają się z aparatów 
małych (o rozpięfości 6—10 m.) znacznej chy- 
żości, przewyższającej płatfowce obserwacyjne. 
Załogę fakiego płatowca stanowi jeden lofnik 
bojowy, obsługujący samodzielnie dwa karabiny 
maszynowe (Spandau). Grupa strzelecka składa 
się zwykle z 20 do 30 płatowców, fowarzyszą- 
cych własnym wywiadowcom jako obrona przed 


nieprzyjacielem, lub też pełniących słraż pogra- ‘ 


niczną. Posługuje się ona dwu — a obecnie 
i frójpłafowcami, zaopafrzonymi w silnik 260 
konny i dwa karabiny maszynowe, skierowane 
przez śmigło (kierowane przez lotnika osią pła- 
towca). Karabiny fakie dają około 300 sfrza: 
łów na minutę. Walki lotnicze odbywają się na 
różnej wysokości, od kilkudziesięciu mefrów do 
5000—6000 mefrów nad ziemią, 

Lofnik bojowy pracujący w najcięższych 
warunkach, musi posiadać wszelkie kwalifikacje, 
rozwinięte w znacznym stopniu. Muszą fo być 
znajomości faktyki lotniczej, 

B. Eskadry bojowe składają się z apara- 
tów ciężkich i powolnych, o znacznej pojemno- 
ści, czyli z fak zwanych wielkich piatowców bo- 
jowych (franc. „Grand aeroplane de combat“). 
Główną ich kafegorją stanowią: eskadry rzuca- 
jące bomby. : 

Płatowiec rzucający bomby jest ciężki 
i wielki, o rozpięfości 20 do 50, a nawef 30 do 
50 m. (Ша Muromiec Sikorskiego) i powierzchni 
nośnej ponad 150 m. zaopatrzony przeważnie 
w 2 silniki o mocy 300 do 500 koni, a w pew- 
nych wypadkach nawet 1000 koni. Załoga jego 
składa się z 6 do 8 osób, ważących 600 kg. 
paliwo zapasowe waży około 1800 kg, fak że 
na bomby pozostaje około 2500 kg. Ponieważ 
jedna bomba cięższego kalibru waży 50—75 kg., 
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przefo płafowiec faki unosi około 40 sztuk. 
Bomby rzucane są za pomocą specjalnego 
urządzenia, umożliwiającego zupełnie dokładne 
celowanie. Dla obrony od lotników nieprzyja- 
cielskich płatowiec rzucający bomby posiada 
2 karabiny maszynowe. Zależnie od celu stoso- 
wane są bomby wybuchowe, ogniowe (w celu 
rozniecania pożarów) i gazowe (w celu wyfwa- 
rzania gazu duszącego lub osłaniającego). 
Podczas ataku piechoty pomagają one wojskom 
nacierającym obrzucając bombami rowy sfrze- 
leckie nieprzyjaciela i niszczą wykrywane sfa- 
nowiska artylerji. 

W razie pofrzeby, robią one wycieczki 
w głąb kraju w celu wysadzenia w powiefrze 
ważniejszych węzłów kolejowych, dróg i szos, 
mostów, fabryk amunicji i f. p. urządzeń woj- 
skowych. Płatowce takie unoszą się stosunkowo 
nisko, poniżej 2000 metrów, (a często па wyso- 
kości kilkuset mefrów), szczególniej w czasie 
obrzucania bombami i ostrzeliwania okopów 
nieprzyjacielskich. (Do obrzucania bombami 
dalszych stanowisk stosowane bywają fakże 
i balony sterowe odpowiednich rozmiarów, uno- 
szące często większe jeszcze ilości pocisków), 

Możliwość obserwacji i ataku z powiefrza 
zmusza do środków ochronnych. W fym celu 
wszystkie armje walczące fak zmięniły typy 
umocnień, a także wygląd zewnęfrzny dział, aby 
jak najbardziej utrudnić wywiad lotniczy. Prócz 
tego istnieją specjalne oddziały, mające wykry- 
wać i zwalczać zbliżającego się nieprzyjaciela. 
Należy fu wymienić: 

I. Oddziały wykrywające zbliżania się pła- 
fowców za pomocą specjalnie precyzyjnych 
przyrządów akusfycznych. Komunikują one spo- 
strzeżenia swoje telefonicznie. 

2. Arfylerję przeciwlotniczą (fr. „Artillerie 
апбаёгіеппе“), kfórej zadaniem jest odszukać 
na horyzoncie nieprzyjaciela i obsypać go po- 
ciskami. Dzięki jednoczesnemu sfosowaniu kilku 
a nawef kilkunasfu dział, obrzuca się dokładnie 
przestrzeń dokoła celu. Szrapnele wybuchające 
w odległości 20 mefrów od aparatu mogą już 
wyrządzić lofnikowi znaczną szkodę, fak że 
możliwość strącenia przeciwnika jest dość duża. 

5. O ile lotnik nieprzyiacielski znajduje się 
na niewielkiej wysokości, 500—500 m, wtedy 
można go sfrącić za pomocą karabinów ma- 
szynowych. Działalność oddziałów tego ри 
polega na jak najobfiftszem zasypaniu ogniem 
lotnika, co daje znaczne prawdopodobieństwo, 
że jedna z kul zmusi go do lądowania. 

4. Oddziały zaopatrzone w rejlekfory są 
niezbędne dla nocnej ochrony przeciw afakom 
z powiefrza. Reflektor o sile 50000 świec i śre- 
dnicy 4 m oświefla niebo, dając na wysokości 
1000 m—40 cenfymefrową, a na 2000 m—80 cen- 
tymefrową smugę świafła. Zadanie oddziałów 


tego typu polega na oślepieniu odszukanego na 
niebie lotnika i oświetleniu go dla artylerji 
przeciwlotniczej. 

Wszystkie wymienione wyżej i scharakte- 
ryzowane w krótkości oddziały, wymagają zna- 
cznej i wyszkolonej obsługi technicznej. Przy 
lotniskach i szopach niezbędni są monterzy, 
technicy reparacyjni i wszelkiego rodzaju rze- 
mieślnicy, mający pieczę nad całością aparatów. 
Przy balonach konieczne są oddziały obsłu- 
gujące zbiorniki z wodorem, sprężonym do 
200 atm, podtrzymujące liny, oraz techniczno- 
reparacyjne na wypadek drobniejszych uszko- 
dzeń. Poza tem stacje meteorologiczne infor- 
тија o przebiegu pogody, oddziały fotogra- 


ficzne mają zadanie wywoływać i odbijać 
zdjęcia, dokonywane przez wywiadowców, od- 
działy fotograficzne i telefoniczne, oraz od: 
działy cyklistów, umożliwiać porozumiewanie 
się z dowództwem, przesyłanie zdjęć if. p, od- 
działy samochodowe  dowozić lotników do 
szop, oraz aprowizacyjne i amunicyjne, Яореі- 
niające całokszfał(tu służby lotniczej w polu. 

Wreszcie niezbędne są szkoły  lofnicze, 
przygotowujące specjalistów lotników i techni- 
ków. Fabryki dostarczające aparatów sfanowią 
oddzielną, wielką, skomplikowaną armię 
robofników, oraz inżynierów i techników, a fakże 
personelu adminisfracyjnego. 


Dobór lotników w armji francuskiej. 


Francuzi stosują przy doborze lotników тею- 
dę naukową. Wynaleźli ją dwaj lekarze, pp. Jean 
Camus i Nepper. Meto- 


na tarczy. Za pomocą przyrządu elekfro-magne- 
tycznego, połączonego z małym młoteczkiem, 
Rys. 1. 


da ta ma na celustwier- 
dzenieosobistych kwa- 
lifikacji kandydata na 
lotnika, a więc nale- | 
ży przedewszystkiem | 
przekonać się, jak 
reaguje jego słuch, 
wzrok i czucie na 
wpływy  zewnęfrzne. 
Do tego używa się 
tt zw. chronoskopu 
dr. dArsonvala z far- 
czą o stu równych po- 
działkach 1 wska- 
zówką, obracającą się 
raz jeden w sekundzie 

Rys. 2. 


Egzaminowanie wytrzymałości mięśni kandydata 
przez probierz mięśni (Ergograf) Mosso. Camus'a. 


Раи gm o eaan OZ O W 


Chronoskop d'Arsonvala do merzenia szybkości 
pracy zmysłów, wzroku, słuchu i dotyku. 


egzaminafor puszcza 
w ruch wskazówkę, 
natomiast egzamino- 
wany wsfrzymuje ją 
ściskając w ręku dwie 
zgięte mefalowe pły- 
fki. Ofóż żeby stwier- 
dzić siłę słuchu kan- 
dydafa, uderza lekarz 
młofeczkiem w puszkę 
blaszaną puszczając 
równocześnie wska- 
zówkę w bieg po far- 
czy. Z chwilą gdy 
egzaminowany uprzy- 
tomni sobie uderzenie 
młoteczkiem, przy- 


ано 


Badanie słuchu kandydata za pomocą 
chronoskopu d'Arsonvala. 


ciska kontakt ше]о- 
wy i wstrzymuje wska- 
zówkę. Teraz oznacza 
przebyfa droga wska- 
zówki w setnych czę- 
ściach sekundy czas, 
który upłynął, zanim 
egzaminowany zare- 
agował na odgłos 
uderzenia. 


Ten sam aparat 
służy do stwierdzenia 
czasu, w którym dana 
osoba uświadomi so: 
bie dotknięcie. W fym 
wypadku bierze się 
młotek i zlekka ude- 
rza w jakąkolwiek 
część ciała kandydata. 


Wrażliwość wzroku 
bada się w ten sposób, 
że egzaminafor* na- 
ciska młoteczkiem na 
stół.  Egzaminowany 
widzi fo i musi przez 
zatrzymanie wska- 
zówki oddać wraże- 
nie. Kandydaf kwalifi- 
kujący się na lofnika 
wstrzymuje wskazów: 
kę w 15-м setnych 
częściach sekundy po 
odebranych wraże: 
niach czucia i słuchu, 


a w 19-fu po wrażeniach wzroku. 
nadających się na lofników, liczby te wzrastają 
оа 17-fu do 55 dla wrażeń słuchu, 20-564 do 55 
dla wrażeń czucia i 22 do 48 dla wrażeń 


wzroku. 


Rys. 6. 


f 


И ҮЛҮ | M 


ү у 


Aparat do mierzenia pewności ręki. 
Drgania ręki są notowane. 
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Po tej próbie przy- 
chodzi kolej na zba- 
danie siły nerwów 
kandydafa. 


W tym celu kładzie 
mu się na piersi f. ZW. 
„pneumograj* który 
nofuje długość i liczbę 
oddechów; pierwsze 
dwa palce lewej ręki 
zamykasięw,„probierz 
palcowy * Hillion'a 
i Confe'a dla zmierze- 
nia uderzeń serca lub 
pulsu, przyczem egza- 
minowany w prawej 
ręce frzyma f.zw. trem- 
bleur'a Verdin'a, który 
rejestruje niepokój rę- 
ki w podobny sposób 
jak „seismograj” trzę- 
sienie ziemi. Wszy- 
stkie trzy aparaty są _ 
połączone z ołówka- 
ini, które na kręcącym 
się wałku papieru 
notują odpowiednie 
krzywe linje. 


Wstrząs nerwowy 
wywołuje się u kan- 
dydafa przez nieocze- 
kiwany wystrzał re- 
wolweru bezpośre- 
dnio za nim, albo też 


przez nagłe zspalenie światła magnezjowego, 
lub wreszcie przez niespodziewane przyłożenie 
płatka umaczanego w zimnej wodzie do gołej 
skóry. Obydwie ryciny krzywych linji pokazują 


nam krzywe dobrego i złego kandydata. Biały 


krzyż na ryci- 
nach oznacza 
chwilę wy- 
strzału. 
Pozostaje je- 
szcze stwier- 
dzić wytrzyma- 
lość nerwów 
i mięśni w ra- 
mionach i rę- 
kach kandyda- 
fa. Robi fo się 
za pomocą ro- 
dzaju  „ergo- 
grafa“ Mosso, 
ulepszonego 
w ostatnim cza- 
sie przez Ca- 
mus'a. Kandy- 


j2 


Rys. 7. 


Aparat do mierzenia równości uderzeń serca, 
Egzaminowany irzyma probierz palcowy. 


даќ kładzie 
prawe przed- 
ramię, z dłonią 
zwróconą ku 
górze, na apa- 
raf. Kładąc pa- 
lec w pierścio- 
nek, umie- 
szczony nad 
aparatem, pod- 
nosi w górę 
mały ciężar, 
W miarę tego 
jak mięśnie pal- 
ca przy fem 
ciągłym wysił- 
ku się męczą, 
rysuje ołówek 
krzywe linje 
na wałku. Zna- 
czenie wielkiej 
wytrzymałości 
można należy- 
cie ocenić, gdy 
się uwzględni 
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czas, w którym 
lofnik musi 
trzymać i ob- 
sługiwać ster 
aparafu. 

Jak w fran- 
cuskiej, fak i w 
polskiej armji 
dobór sił loft- 
niczych będzie 
odgrywał zna- 
czną rolę. Ma- 
jąc znakomity 
materjał ludzi 
możemy sfa- 
wiać wysokie 

wymagania 
przy egzami- 
nach kandyda- 

tów na 
lofników. 


Według Motor'u 


Dr.Z.Chełmicki 
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Oddech, rękę і puls bada się za pomocą pneumografu, trembleur'a 
i probierza palcowego dając wystrzał z rewolweru. 


Lotnik wspoółdziałający z piechotą. 


Najwięcej interesujące i niebezpieczne są 
loty, gdy lotnik jest na usługach piechoty. Za- 
danie jego polega wtenczas na tem, aby uwia- 
domić piechotę znakami z góry umówionymi 
o ruchach i ugrupowaniach nieprzyjacielskich 
przed rozpoczęciem ataku. Wojna, dobiegając 
swego kresu, przez czas swego frwania 
była prawdziwą matką twórczości w dzie- 
dzinie wynalazków. Obie sfrony wojujące bro- 
niły się różnymi środkami przeciwko płatowcom 


wywiadowczym, nie wyłączając ognia karabi- 
nów maszynowych i specjalnych armat do 
ostrzeliwania lafawców. Od {усн środków*obro- 
ny nieprzyjacielskiej lotnik broni się wysokością 
lofu, lecz jego zadanie jest właśnie obserwować 
na niezbyt wielką odległość linję ognia, grupu- 
jące się rezerwy if. p. Zadanie to nie łatwe 
i połączone z wielkiemi trudnościami. Nieprzy- 
jaciel prócz ognia, który ufrudnia lofnikowi 
zbliżenie się ku ziemi, okrywa ruchy swych 


wojsk mgłą sztucznie wywołaną, która unosi 
się nad jego materjałem ludzkim zlewając całość 
w masę mglistą i pokrywa ją jakoby powłoką 
bezpieczeństwa przed okiem lotnika wywia- 
dowcy. Te frudności fechnicze muszą być po- 
konane. Lotnik, nie zważając na ogień nieprzy- 
jacielski, zniża lof do 300-stu metrów wysokości, 
a nawet niżej. Aparatem rozwiewa mgłę szfu- 
cznie stworzoną, i umożliwia sobie w ten spo- 
sób obserwację. Po wykonaniu tego najfrud- 
niejszego zadania, wzbija się szybko w górę 
i informuje swoje oddziały różnymi znakami. 
Obniżenie lofu lub wzbijanie się w górę, po 
większej części połączone jest z lotem karko- 
łomnym, celem wydostania się na miejsce bez- 
pieczne рога linją ognia artyleryjskiego. 
Obserwatorzy oddziałów piechoty nigdy ше 
spuszczają oka z latawców przydzielonych im 
do celów wywiadowczych. Porozumiewanie się 
za pomocą znaków jest bardzo trudne. Tech- 
nika informacji odbywa się znakami świetlnymi. 
opartymi na alfabecie Morsego lub telegrafem 
bez drutu. Gdy chodzi o uwiadomienie bez- 
zwłoczne o nagłych posunięciach wojsk nie- 


przyjacielskich, o przygotowaniach do ataków, 


"zwykłych lub gazowych, afaków czołgów i t. p. 


lotnik informuje znakami świetlnymi, a poszcze- 
gólne obszerniejsze sprawozdania daje felegra- 
{ет bez drutu. Depesze te odbierają stacje 
radjo-telegraficzne specjalnie urządzone w polu, 
które już odcyfjrowane wiadomości przesyłają 
dowództwu odcinka, skąd przychodzi informacja 
do poszczególnych oddziałów piechoty. Te 
osfatnie kwitują odbiór i zrozumienie informacji 
za pomocą znaków rozkładanych na ziemi 
w bardzo dużym formacie i kolorze, uwydatnia- 
jącym się ostro od koloru ziemi. Taki manewr 
może się powtórzyć kilka razy; lotnik poinfor- 
mowawszy dowództwo i poszczególny oddział 
wraca z powrofem nad linję nieprzyjacielską, 
zniża lof, wyszukuje ukryfe pozycje nieprzyja- 
cielskie i kieruje w nie ogień karabinów maszy- 
nowych, znajdujących się na latawcu. Zdarza 
się też często, iż lotnik powracając na linię 
ognia, gdzie zaczynają się afaki nieprzyjaciel- 
skie, wyprzedza oddziały piechofy i walczy 
z nieprzyjacielem siejąc spustoszenie w jego 
szeregach. 

z niem. Е. Mazgajski. 


O podstawowych zasadach 
organizacji aerofotogrametrycznych oddziałów we Francji. 


W armji francuskiej, nie- 
mieckiej głównem i zasadniczem zadaniem 
aerojofogramefrji jest służba wywiadowcza. 
Wydawnictwem map zajęte są specjalne od- 
działy kartograficzne i fotfotopograficzne, które 
będąc w ścisłym kontakcie z aerojotograme- 
trycznymi oddziałami zajmują się Когек(ага 
map według danych z fofografji lofniczej. Aero- 
jofogramefrja pozostaje pod zarządem lotnictwa 
i pod bezpośredniem jego zwierzchnictwem, przy- 
tem odcyjrowaniem zdjęć powiefrznych zaj- 
тија się przeważnie oficerowie obserwaforowie, 
ranni i chorzy, którzy poprzednio ukończyli 
kurs aerofofogramefrji. 

Aby sfudjowanie zdjęć powiefrznych nie 
miało charakteru zajęcia przypadkowego przy 
stałem zajęciu fototopograficznem, do oddziałów 
aerofofogrametycznych we Francji, Anglji, a także 
i w Rosji, przydzielano po dwu oficerów topogra- 
fów, których zadaniem było planowe wypraco- 
wanie i wydawanie aerofofogrametrycznych map 
z uwzględnieniem wszystkich poprawek z aero- 
fotogramefrji zaś oficerów lotników i aero- 
naufów zatrudniono wyłącznie studjowaniem 
zdjęć powietrznych i dostarczeniem  wia- 
domości do wydziałów kartograjicznego i wy- 
wiadowczego. 


angielskiej i 


Ponieważ we Francji przyjęto za zasadę 
zdejmowania każdego poszczególnego odcinka 
frontu nieprzyjacielskiego raz na dwa fygodnie, 
a w wypadkach szczególnej wagi i daleko 
częściej (spodziewana ofenzywa, atak gazowy, 
budowa specjalnych fortów). Dlafego, przy tak 
wielkiej ilości zdjęć, oficerowie zajęci ich sfu- 
djowaniem і odcyjrowaniem, mają zaledwie 
czas na dokładne ich zbadanie i rozpatrzenie, 
nie mówiąc już o fem, że nie mogą zajmować 
się fofotopograjją bez szkody dla głównego 
i bardziej ważnego ich zadania #, ј. wywiadów. 

Aerojofogrametrja f. j. wszechstronne wyko- 
rzystanie zdjęć powietrznych, jest nauką zupelnie 
nową, będącą w stadjum rozwoju i organizacji. 
Nie zdążyła ona jeszcze wykazać ogromu 
swych zalef i upewnić ludzi o swej pożyte- 
czności. Jak jednak ważnym czynnikiem wy- 
wiadów być może, widać chociażby z tego, ile 
cennych i dokładnych wiadomości o nieprzy- 
jacielu i jego pozycjach mamy jej do zawdzię- 
czenia. Zadaniem jej jest: 


1. dosfarczyć wiadomości o środkach techni- 
cznych, którymi nieprzyjaciel rozporządza, 
określając zupełnie dokładnie miejsca roz- 
mieszczenia nieprzyjacielskich baterji, (czyn- 
nych, fałszywych, opuszczonych i ukrytych 


z oznaczeniem ich kalibru i ilości, oraz 
wskazać miejsca kulomiofów, minomiofów, 
bombomiofów i f. p.), 


2. dosfarczyć danych о asterjach komunika- 
cyjnych, np. kolejach (szerokoforowych, 
wązkoforowych, motorowych, parowych, 
konnych i elekfrycznych,) stacjach ła- 
dunkowych, składach, magazynach; okre- 
ślić poruszenia i charakter ruchu wojsk 
nieprzyjacie!skich, 

5. zrekognoskować fyły przeciwnika dosfar- 
czając pewnych danych o miejscu rozkwa- 
ferowania sztabów, szop samolotowych, 
balonów, o miejscach biwaków, rezerw, 
o obecności kawalerji, taborów i parków 
artyleryjskich, 


4. dokładnie oznaczyć і przedsfawić charakter 
pozycji nieprzyjacielskich, okopów, fortów, 
dać plan dokładny przeszkód sztucznych, 
kozłów, drutów kolczastych, fugasów, za- 
siek, miejsc przewodników elekfrycznych 
i Е р. z uwzględnieniem wszystkich przejść 
i określeniem ilości rzędów i szerokości 
tych przeszkód, 

5. znaleźć sieć przewodników felegraficznych 
i telefonicznych z uwzględnieniem prze- 
wodników napowietrznych i kabli pod- 
ziemnych, 


6. dostarczyć pewnych wiadomości faktycznych 
świadczących o przygotowaniach przeciw- 
nika do ojenzywy, ataku gazowego i f. p. 
Niejednokrofnie przy pomocy fotfografji 

określić można sfan, w jakim się okopy nic- 
przyjacielskie znajdują, a mianowicie: czy są 
zajęte przez nieprzyjaciela, czy też opuszczone, 
nasypowe, czy wyryte w gruncie twardym. 
Oprócz tego określić można wielkość i granice 
odcinków bojowych z dokładnem oznaczeniem 
w nich miejsc punktów obserwacyjnych, blin- 
daży dowódców danych odcinków, stacji tele- 
graficznych i t. d. 

Przy robotach minerskich nieprzyjaciela, 
studjowanie zdjęć powietrznych pozwala okreś- 
16 miejsca studni minerskich i tem samem 
zdemaskować горо przeciwnika. 

W celu otrzymania przy studjowaniu fofo- 
grafii, powietrznych јак  najkorzystniejszych 
rezultatów dla wywiadów, należy przy ich ba- 
daniu przestrzegać: 

4. aby była zachowana jak najściślejsza 
łączność aerofotogrametrycznych oddzia- 
łów z wojskiem stojącem na pozycji, 


2. aby współpraca z lotnictwem była dobrze 
zorganizowana, 


5. aby oficer zajmujący się odcyjfrowaniem 
zdjęć sam latał nad badanym odcinkiem 
fronfu. 


Aby praca i badania były połączone z jak 
największą korzyścią, należy przy określaniu 
miejsc dla kulomiotów, bombomiofów i f. а, 
wykorzystać wszystkie dane dosfarczone przez 
wywiadowców; w fym celu należałoby oficerów 
odcyjrowywujących zdjęcia, zaraz po ich odcy- 
jrowaniu odsyłać na pozycje do sztabów dywi- 
zji, pułków i bafaljonów. 


We Francji w wypadkach specjalnego za- 
interesowania się danym odcinkiem oficerowie- 
aerofofogrametryści udawali się na czołowe po- 
zycje, osobiście badali wszystko na miejscu, 
chodzili nawet na wywiady i wypyfywali jeńców, 
pokazując im wszystko na miejscu z okopów. 

Praca ich polega na osobistem meldowaniu 
rezultatów odcyfrowania i па studjowaniu zdjęć 
na miejscu i spożytkowaniu danych wywiadów, 
co w przyszłości ułatwiał im dalsze sfudjo- 
wanie zdjęć lofniczych i wyrabiał należytą 
rufynę, 

Bezpośrednią łączność z oddziałami sto- 
jącymi na czołowych pozycjach, starano się 
uskutecznić w fen sposób, że odwiedzał je oficer 
obserwator, który zdejmował dany odcinek 
i oficer aerofotogrametrystfa, który go odcy- 
jrowywał, a fo w celu spożytkowania wska- 
zówek obserwatora i wiadomości wywiadów. 


Na zakończenie dodać należy, że najwa- 
żniejszym warunkiem powodzenia przy studjo- 
waniu zdjęć lotniczych jest to, aby oficer zaj- 
mujący się ich odcyfrowaniem brał udział 
w lotach sam osobiście. Człowiek, który nigdy 
nie widział nic z fego, co przedstawia dane 
zdjęcie, poddaje się łatwo iluzji, popełniając 
mnóstwo błędów z powodu nieznajomości wy- 
glądu najzwyklejszych przedmiotów z góry. 
Możnaby wiele przykładów przytoczyć, wyka- 
zujących podobnego rodzaju błędy, kiedy nr. 
rowy przyjmowano za wązkoforowe koleje, 
objazdy wydeptane przez konie za aerosfafy 
it. р. Oprócz pomocy przy studjowaniu foto- 
grafji podobnego rodzaju przejażdżki dałyby 
możność oficerom aerojotogrametrystom spra- 
wdzić osobiście swoje domysły i przypuszczenia. 


Według referatu por. hr. de Lubersac. 
Inż. por. Radgowski. 
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ROMAN LUD 
Czołgi 1 ich rola w obecnej wojnie. 


Czolgiem nazywamy pewien rodzaj samo- 
chodów pancernych, poruszających się na spe- 
cjalnych szerokich faśmach metalowych (Ной 
tractor *). 

Już w 1413 г. spofykamy się w hisforji 
wojen z wozem pancernym o ścianach dębc- 
wych, zbudowanym przez Volsciria, z pocho- 
dzenia Włocha. Po fej próbie nastąpił szereg 
janych mniej lub więcej udanych, które kończyły 
się zwykle na opancerzaniu samochodu, poru- 
szającego się na ko- 
łach. Taki wóz pan- 
cerny nie może po- 
ruszać się na każ- 
dym terenie i dla- 
tego хера było 
zmienić całą kon- 
cepcję urządzeń ru- 
chu, aby można go 
było stosować bez 
względu na nierów- 
ności terenu. 

Tej niedogodności 
nie posiadają urzą- 
dzenia ruchu, 
żone z {ат mefa- 
lowych, zaopafrzonych w odpowiednie żebra 
prostopadłe do kierunku ruchu i poruszanych 
za pomocą odpowiednich kół zębatych. Na za- 
mieszczonych rysunkach po obu stronach pudła 
czołgu, widzimy fa- 
śmy mefalowe z że- 
brami, a nawef śla- 
dy oparcia się żeber 
o ziemię. Źródłem 
energji jesf fu silnik 
typu samochodowe- 
go o sile 100—500 
koni — zależnie od 
wielkości czołga. 

Taki wóz pan- 
cerny posiada zdol- 
ność przezwycięża- 
nia (względnie prze- 
cinania z pomocą 
specjalnych pił) dru- 
(ów kolczastych, przesuwania się nad okopami 
i lejami do 5 m. szerokości, wnoszenia się 
pod kątem 40°, dzięki czemu może on 
przejeżdżać przez wielkie jamy posuwając 
się po ścianach w dół i w górę. Dalej czołgi 
mogą  wywracać całe drzewa, а nawef 
budowle siłą i ciężarein swego uderzenia, co 
przy wadze czołgu z obsadą i amunicją wyno- 
szącą 18 do 32 fon przedstawia bardzo po- 
ważny czynnik, 
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Pierwszy projekí czołgu opracował płk. ап: 
gielski Swinfon proponując nadanie mu: 


100 stóp 30 m długości 
80% 24 m szerokości 
46 „ = 14 m wysokości 
fak że ciężar całości obliczano na przeszło 


300 fon, a siłę niezbędną dla nadania ruchu 
na 800 koni mechanicznych. Jednakże taka 
mała ruchoma twierdza była za mało zwinna 
i zbyt ociężała i po rozpoczęciu doświadczeń 
rozmiary zmniej- 
szono bardzo zna: 
cznie. 

Pierwsze czołgi 
zastosowane na 
jroncie w dniu 15 
września 1976 r. w 
liczbie 50 były, tak 
zwane samce, о Wy- 
miarach podanych 
poniżej. Ponieważ 
rola ich polegała 
na posuwaniu się 
przed ., piechotą, 
przefo zatrzymanie 
się czołgu z jakiego- 
kolwiek powodu uniemożliwiało dalsze prowa- 
dzenie natarcia. W pierwszym tym boju wybito 
od razu przeszło połowę czołgów i dowództwo 
francuskie zrozumiało, że należy jeszcze zmniej- 
szyć ich formę dla 
nadania im większej 
sprawności, oraz 
wysyłać je w zna- 
czniejszej liczbie do 
afaku. Czołgi hudo- 
wane w 16 i 17 ro- 
ku dzielono w za: 
leżności od wymia- 
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rów, na (samce) 
męskie wielkie i 
RÓ żeńskie mniejsze. 
WRA NOTE aN e А. Pierwsze były 
fs sej 6 do 8 m. dłu. 


gie i 2— 2,30 m. sze- 
rokie przy wysoko- 
ści 2,5 m; drugie dochodziły do 6 m. długości 
i odpowiednio mniejszych wymiarów pozosta- 
łych. 

Szybkość czołgów na drodze wynosiła 
8—9 klm. godz, а na polu zoranem і skopanem 
4—7 klm. godz. Wielki brak stanowi fu konie- 
czność częstego czyszczenia i naprawiania czoł- 
gów (co najmniej po przebyciu 450 do 200 klm.); 
dlatego też czołgi należy wysyłać do walki 
z miejsc możliwie zbliżonych do linji frontu. 


Opancerzenie czołgów sfanowi blacha 
z chromo-niklowej stali grubości 2—5 cm, fak 
że arfylerja może je zniszczyć dość łatwo, 
Ogień karabinów maszynowych przebija pan- 
cerz już po krótkiem ostrzeliwaniu. Jednakże 
dzięki swej dość znacznej ruchliwości, opan- 
cerzenie fakie wysfarcza dla osiągnięcia celu 
i chroni możliwie długo załogę przed ogniem 
nieprzyjacielskim. 

Uzbrojenie samców stanowiły, jedno 75 mm 
działo polowe wycelowane do przodu i 4 ka- 
rabiny maszynowe (2 z przodu i 2 z boku) 
umieszczone w 5ре- 
cjalnych sfrzelniczych 
wieżyczkach. Czołgi 
żeńskie uzbrajano w 
1 działo 75 mm i 2 ka- 
rabiny maszynowe, 
umieszczone ро bo- 
kach, lub też w 4 ka- 
rabinyę maszynowe. 

Czasami umieszcza- 
no jeszcze na czołgach 
miofacze min i ognia. 
W celu porozumiewa- 
nia się zdowództwem zabierano na czołgi gołębie 
pocztowe lub małe aparaty radjofelegraficzne. 

Obsługa czołgów składała się z 1 oficera 
(dowódcy), 1 kierownika, oraz z 5—5 strzelców 
artylerzystów. Przypadało ogółem 
najedenczołg większy 4 oficer i 7 szeregowców 

na mniejszy 14 ,„ 15 sh 

Pojedyńczy czołg nie znajduje w boju za- 
stosowania. Rolę odgrywa fu masa czołgów, 
co najlepiej zrozumieli francuzi posługując się 
czołgami poraz pierwszy w końcu 1916 roku, 
Już w następnym roku przypadło 5 do 10 czoł- 
gów na 1 klm. linji nafarcia, przyczem łączono 
je w odpowiednie jednostki taktyczne, podobnie 
jak arfylerję. 

Sekcja składała się z 2 wozów, dwie sekcje 
stanowiły baterję, 4 baterje samodzielną admi- 
nistracyjnie jednostkę, posiadającą samochody 
z warszfafami i narzędziami reparacyjnemi, 
z zapaseni paliwa і prowiantem. 

Angielską jednostkę samodzielną sfanowił 
korpus karabinów maszynowych, w skład któ- 
rego wchodziła jedna sekcja czołgów, składa- 
jąca się z 6 balaljonów, szyli 5 brygad po 
2 baony każda. Jeden bafaljon równał się 
3 kompanjom po 4 grupy (4 czołgowe), co daje 
48 wozów + 4 zapasowe = razem 52 wozy. 

Załogę kompanji czołgów angielskich sfa- 
nowiło 15 do 18 ojicerów-:ochofników i do 250 
szeregowców, odkomenderowanych przez do- 
wództwo. 

Po ojenzywie wiosennej 1917 roku, gdy 
w krótkim czasie wystrzelono połowę z posła- 
nych nad rzekę Aisnę czołgów, zaczęfo dążyć 
do ich ulepszenia. 


Zmniejszono czołgi do 4 m. długości, 4,70 
szerokości i 2,10 m. wysokości. Uzbrojono је 
w jeden karabin maszynowy lub jedną 37 mm 
armafkę, do których obsługi potrzeba było dwóch 
ludzi. Takich -czołgów posiadała Francja 


około 1000. 

Cena czołgu wahała się od 150000 do 
200000 marek. 

Dzięki zmiejszeniu wagi wzrosła znacznie 
szybkość czołgów, co pozwoliło opancerzać je 
cieńszą blachą od fyłu i boków, a specjalnie 
mocno tylko od przodu. 


Równocześnie umożli: 
wilo fo zmniejszenie 
ichmasowąjabrykację, 
fak że zaczęfo wysyłać 
na dany odcinek frontu 
setki czołgów (po kil- 
kadziesiąt na 4 klm.), 
co było niezbędnem 
fakże z powodu nie- 
dostatecznej ochrony 
boków; z fego po- 
wodu umieszczano (е2 
między wozami szfur- 
mującemi piechotę. 

Dopiero za nimi postępowały masy nacie- 
rające. Należy liczyć się fu z bardzo ważnym 
atutem czołgów, a mianowicie, że nacierający 
ponosi małe sfrafy, mniejsze od przeciwnika, 
a więc walka fym rodzajem broni wpływa bar- 
dzo korzystnie na psychologję wojsk własnych. 

Przy użyciu masowem, czołgi spełniają 
różnorodne zadania; fak n.p. niszczą gniazda 
karabinów maszynowych, wysadzają w określo- 
nym miejscu załogę i same wracają po nowe 
siły. Podczas ataku artylerja ciężka nie zawsze 
może postępować spiesznie za piechofą, a i lekka 
jest często zbyt daleko, aby skutecznie strzelać, 
gdy tymczasem atak, poprzedzany przez czołgi, 
które zastępują działanie artylerji i rażą nie- 
przyjaciela z bliska, bardzo pomyślne daje 
wyniki. 

Pomiędzy czołgami umieszczali francuzi 
senegalskich sfrzelców, a dopiero w znacznej 
odległości postępowała piechofa, której zadanie 
polegało na obsadzeniu zajętych terenów, bra- 
nin jeńców i f. p. funkcjach pomocniczych przy 
nafarciu. > 

Zwalczanie czołgów przez karabiny ma- 
szynowe polega na osfrzeliwaniu zbiorników 
benzyny (znajdujących się w przedniej części) 
i skrzyni z amunicją odfyłu; dla tego też zaczęto 
części {е opancerzać podwójnie. 

Granaty ręczne i zwykłe karabiny nie na- 
dają się do zupełnego niszczenia czołgów. 

Lekka arfylerja niszczy je skutecznie tylko 
przy gęstem bezpośredniem osfrzeliwaniu. 

Łatwiej niszczy się czołgi przez użycie 
ciężkiej artylerji i miotaczy min, strzelając bez- 
pośrednio z niezbyt wielkiej odległości. Spe- 


cjalnie zajmują się tem Баќегје wymierzone 
z góry na określone punkty i drogi. 

Dobrą ochroną przeciw czołgom sfanowią 
faliste okopy o szerokości 2,5 m, szczególniej 
w czasie deszczów i po nich. Szerokość fa bo- 
wiem jest zbyt duża dla przeźlizgnięcia się 
przez nią, а zbyt mała dla wjechania do 


środka i posunięcia się ро przeciwległej 
ścianie. 


Zwycięstwo swoje koalicja zawdzięcza 
w znacznej mierze czołgom, które pozwoliły 
prowadzić afak małemi siłami z niewielkiemi 
stratami, pozostawiając wielkie rezerwy dla 
boju rozstrzygającego. 


Roman Lud. 


PRZEMYSŁAW KRACZKIEWICZ. 


Zarys historji rozwoju i budowy samochodów. 


Rozwój automobilizmu jest ściśle zlączony wogóle 
z rozwojem techniki, a w szczególności z rozwojem sil- 
ników spalinowych. 

Od najdawniejszych czasów marzył człowiek o lo- 
komocji mechanicznej, o zastąpieniu żywej siły pociągo- 
wej siłą mechaniczną, o wynalezieniu pojazdu bez koni, 
wozu gotowego zawsze do użytku, którego siła pocią- 
gowa nigdy się nie męczy, nie choruje, nie umiera. Sa- 
mo życie zmusiło wynalazców do pracy nad budową 
samochodu, który jest wynalazkiem „par excellence” na- 
szego wieku, wieku szybkości. 

Już Leonardo da Vinci w XV. wieku pracował nad 
zagadnieniem lokomocji mechanicznej, próbował on 
zbudować samolot, łódź podwodną, samochód. Próby 
jego rozbijały się jednak zawsze o brak odpowiedniego 
silnika, mogącego skutecznie zastąpić żywą siłę pocią- 
gową, gdyż siła mięśni ludzkich stosowana przez Leo- 
narda da Vinci jako źródło energji jest stosunkowo zni- 
koma w porównaniu do ich wagi. 5 

Wogóle zasadniczym brakiem żywej siły pociągo- 
wej (szczególnie u konia) jest ten mały stosunek siły do 
"wagi. Jak nam podaje Baudry de Saulnier jedna i ta 
sama siła wytwarzaną jest przez 


425 Кот. konia, czyli 1 konia 


210 „ ludzi, czyli 2 ludzi 
38 „ golębi, czyli około 150 gołębi 
12 „. pszczół, czyli okolo 6000 pszczół 


czyli że siła motoru pszczoły o wadze 12 kilogramów i 
wielkości dużego kota równa się sile konia! 

Nie będziemy się długo rozwodzili nad innemi bra- 
kami lokomocji końskiej. Zrozumiał to doskonale ge- 
nialny mechanik Leonardo, lecz nie mógł swych myśli 
z powodu braku silnika w czyn wprowadzić, 

Po śmierci Leonarda da Vinci zajęcie się kwestją 
lokomocji mechanicznej upada. Upada zresztą i rozwój 
techniki wogóle, ludzie pracujący nad zagadnieniami 
naukowemi uważani są za heretyków, prześladuje ich 
Kościół, Dopiero wiek XVIII. wprowadza zasadnicze 
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zmiany, a szczególnie wynalezienie maszyny parowej 
wpływa ogromnie dodatnio na rozwój techniki samo- 
chodowej. 

Już w r. 1769 zbudował Cugnot swój wóz parowy. 
Służył on do celów wojskowych przewożąc 2500 ког. 
z szybkością 5 klm. na godzinę. 

Konstrukcya samochodu Cugnota była bardzo pry- 
mitywną; składał się on z podwozia osadzonego na czte- 
rech kołach żelaznych. Na podwoziu spoczywał kocioł 
z paleniskiem i sam silnik. Silnik łączono z kołami tyl- 
nemi za pomocą łańcuchów. Samochód Cugnota posia- 
dał tę ogromną wadę, że musiał po 15 minutowej pracy 
stawać i czekać na podniesienie się ciśnienia w kotle. 
Między 1820 i 1830 budują angielscy inżynierowie Han- 
cock i Garney samochody, które podobno działały za- 
dawalniająco. 

We Francji budową samochodów zajmował się w 
1873 r. inżynier Boille. Buduje on wóz wagi 4800 klgr. 
i siły 15 М. К. 

Tak mały stosunek siły motoru do wagi ogólnej 
wozu spowodowany był brakami samych silników. Po- 
siadały one kotly, paleniska; musiały zabierać ze sobą 
odpowiednią ilość paliwa i wody. Kotły silników przed- 
slawiały dość poważne niebezpieczeństwo, groziły eks- 
plozją. System ogrzewania tych kotłów pozostawiał 
również wiele do życzenia, gdyż palono pod nimi zwykle 
koksem. Regulacja paliwa możliwą była tylko w bardzo 
wązkich granicach, nie można było raptownie przerwać 
ogrzewania kotła. Z drugiej zaś strony uruchomienie 
takiego woza wymagało bardzo długiego czasu, potrzeb- 
nego na otrzymanie dostatecznego ciśnienia, co już jest 
wielkim brakiem, gdyż żądamy od samochodu ciąglej 
golowości do drogi. | 

Sam silnik należał do typu suwakowego. Suwak 
zaś z powodu ciągłych wstrząśnień często się deformo- 
wał i psuł. W tym czasie jednak buduje Serpollet ma- 
szynę parową zupełnie odmiennej konstrukcji, usuwa- 
jac wszystkie braki maszyn parowych, używanych przez 
jego poprzedników. Zastępuje on kocioł rurą o ścian- 


kach bardzo grubych i mocnych, którą ogrzewa za ро- 
mocą palnika naftowego. Rura ta ma ksztalt spiralny, 
by powiększyć powierzchnię ogrzewania. Wodę ze zbior- 
nika doprowadza Serpollet do rury-generatora za pomo- 
cą pompy samoczynnej. Przypływ nafty do palnika 
jest również regulowany za pomocą pompy, połączony 
pompą wodną, tak że z chwilą zwiększenia dopływu 
wody, zwiększa się i dopływ nafty. Regulując w ten 
sposób dopływy wody i nafty reguluje Serpollet ilość 
otrzymywanej pary, a co zatem idzie i bieg motoru. 

Cylinder motoru Serpolleta uległ również zmianie. 
Nie posiada on już suwaka, dopływ i odpływ zaś pary 
uregulowane są przez zawory podobne do zaworów sil- 
nika spalinowego, otwierane i zamykane w odpowied- 
nim czasie przez sam silnik. 

Silniki systemu Serpolleta znalazły szerokie zasto- 
sowanie w technice samochodowej i większa część wo- 
zów końca 19-tego stulecia była nimi poruszaną. 

Tak się rzecz miała do czasu wynalezienia silnika 
spalinowego. Z chwilą zjawienia się silnika wybucho- 
wego, prawie wszyscy konstruktorzy przerzucają się na 
budowę wozów pędzonych silnikami ostatniego typu, 
zarzucając zupełnie wozy parowe. 

Nad budową silnika pracują obecnie wszystkie fir- 
my i rozwój automobilizmu zawdzięczamy tylko ulep- 
szeniom, które już zostaly wprowadzone. 

Jak wiemy, samochody współczesne poruszane są 
za pomocą silników spalinowych, czyli silników wybu- 
chowych, silników spalenia wewnętrznego. Większość 
tych silników jest silnikami czterotaktowymi, czyli że 
cykl pracy silnika składa się z czterech suwów (taktów). 
Suwami tymi są: 

1) Wsysanie, podczas którego tlok wysysa z rozpylacza 
do cylindra mięszaninę wybuchową przez zawór 
(wentyl) dopływowy. 

2) ściskanie czyli kompresja, podczas której tłok ści- 
ska mięszankę w cylindrze. 

3) Wybuch mięszanki pod działaniem zapłonu. 

4) Wydych, podczas którego tłok wypędza spalone 
gazy z cylindra przez zawór wydychowy. 
Zmięszanie materjalu pędnego (benzyny, benzolu, 

spirytusu) z powietrzem otrzymujemy w rozpylaczu-ga- 
źniku. 

Iskrę elektryczną potrzebną do zapalenia mięszanki 
otrzymujemy w świecy, przyrządzie osadzonym w ścia- 
nie cylindra. Prądu elektrycznego dostarcza nam zwy- 
kle t. z. „magneto“ wysokiego napięcia. Mechanizm re- 
gulujący dopływ mięszanki i odpływ spalonych gazów 
składa się z zaworów i mechanizmu stawidłowego, ot- 
wierającego te zawory w odpowiednich chwilach. 

Sila wywołana przez silnik przenoszoną jest tak jak 
i przy samochodach parowych na tylne kola samo- 
chodu za pomocą odpowiednich mechanizmów, których 
budowa, od czasu wynalezienia samochodu, pędzonego 
silnikiem spalinowym, nie uległa większym zmianom. 

Składają się one 1) z sprzęgła, łączącego silnik z 
mechanizmem pudła szybkości, 2) z pudła szybkosci, 
z którego pomocą zmieniamy dowolnie stosunek obrotów 
silnika do obrotów kół, 3) z wału kardanowego, ela- 


stycznego połączenia tylnych kół z pudlem szybkości, 


4) z dyferencjału, przyrządu różniczkującego ruch kólna 
zawrotach. Mechanizmy te, jak to zaznaczylem, nie ule- 
gły prawie żadnej zmianie — główną uwagę zwrócono 
na silnik, ulepszając go coraz bardziej. 


Pierwszymi konstruktorami wozów poruszanych sil- 
nikami spalinowymi byli Panhar, Lewasseur, de Dion 
Bouton we Francji, Benz i Daimler w Niemczech. Bu- 
dują oni wozy o silnikach przeważnie jednocylindro- 
wych od 6 do 12-ш М. К. Wozy te, udoskonalane co- 
raz bardziej, dochodzą do szybkości 12 do 40 klm. na 
godzinę, co na te czasy uważa się za szybkość fenome- 
nalną. Charakterystycznym szczególem tych wozów, 
pomijając dość prymitywną budowę silnika, jest prze- 
nośnia sily na kola za pomocą rzemienia. Nie posia- 
dają one jeszcze pudla zmian szybkości, a osadzone są 
na bardzo wysokich kołach, co jednak ze względu na 
nieduże szybkości, nie wpływało ujemnie na równowagę 
wozu. 

Silniki tych wozów o cylindrze lub cylindrach roz- 
mieszczonych poziomo, umieszczano zwykle w tyle wo- 
zu i łączono bezpośrednio lub też za pomocą transmisji 
rzemiennej z tylnemi kolami. 


Następnem stadjum rozwoju jest przeniesienie sil- 
nika na przednią część wozu, pionowe rozmieszczenie 
cylindrów, umieszczenie pomiędzy silnikiem, a kolami 
pudła zmian szybkości i zastosowanie kardanu i dyfe- 
rencjalu. 

Już w 1897 r. wóz firmy de Dion Bouton posiada te 
wszystkie ulepszenia i jest właściwie, pomijając szcze- 
góly, zbudowany zupełnie analogicznie do wozów wspól- 
czesnych. 

W technice samochodowej nie chodzi bowiem o wy- 
nalezienie czegoś zupelnie nowego, tak n. p. zmienienia 
typu silnika, lecz chodzi tylko o jak największe uprosz- 
czenie, ujednostajnienie typów silników, o doprowa- 
dzenie do doskonałości jego wydajności i oszczędności. 

Sprzeciwia się pozornie tej zasadzie zauważone w 
ostatnich czasach dążenie do zwiększenia liczby cylin- 
drów. Dążenie to oparte jest na zasadzie ujednostajnie- 
nia w ten sposób biegów silnika, uniknięcia szkodliwych 
wstrząśnień, deformacji. Zwiększenie liczby cylindrów 
wpływa ogromnie na wydajność silnika, zmniejszając 
czas, podczas którego silnik poruszany jest tylko dzia- 
łalnością koła rozpędowego. W jednocylindrowym sil- 
niku na dwa obroty wału karbowego, czyli cztery suwy 
Пока, przypada tylko jeden wybuch, czyli że mamy wy- 
buch co 720%, w dwucylindrowym na dwa obroty wału 
przypadają 2 wybuchy, czyli wybuch co 860°, w cztero- 
cylindrowym co 180° i t. d. Podczas gdy wozy przed 
kilkunastu laty posiadały silniki przeważnie dwucylin- 
drowe, mamy obecnie wozy przeważnie amerykańskie 
o silnikach 8-miu, 12-tu і nawet 24 cylindrowych (Pa- 
‘ага, Roll-Roys, Cadillac i inne). Ze zwiększeniem licz- 
by cylindrów i ich pojemności, ze zwiększeniem skoku 
Пока wzrasta naturalnie i moc silnika, zwiększa się 
szybkość wozu. Skromny silnik ośmiosilny wozu Dion 
Bouton'a z 1897 r. urósł stopniowo do potężnej maszyny 
czterdziesto, siedemdziesięcio i nawet stukonnej wspól- 
czesnego samochodu. (DCM) 
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strukcji. Z inicjatywy „Związku awiatycznego ' 
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cji. Biblioteka Avion. Z 20 wydania przetloma- 
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wa 1906. 50 kop. 

24. PETIT R. Budowa małych aeroplanów. Tłom. z 
francuskiego (21X16), str. 20. Warszawa 1911. Wy- 
dawnictwo „Aero-Office”. Biblioteczka Lotnicza, 
nr. 1, kop. 25. 


*) Pracował przez dłuższy czas w Rosji i wydał pracę 
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**; Profesor w „Ecole superieure aeronaulique* w 
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z których jedynie ta broszura przetłomaczoną jest na język 
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***) Bolesławski January (pseudonim). 

o żeglarstwie powietrznym. Zamość 1918, str. 32. 8°. 

**** Pracownik Warszawskiej „Aviaty* i „Аего-оШсе“; 
prelegent na I. kursach lotniczych (Warszawa 1917). 

+*+) Oryginał francuski rozszedł się w 27 tysiącach 
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ROSZKOWSKI GUSTAW. Prawo co do że- 
glugi napowietrznej. Lwów 1912. 8". 
Str. 9. 

Samochód i płatowiec (21Ж221|,), 8°, str. 
132. Warszawa 1912. Rb. 2,—, 


SAWICKI ALEKSANDER. Dzieje lotnictwa. 
16°. Str. 154. Warszawa 1910. (Dodatek bezpłatny 
dla prenumeratorów „Ziarna”), kop. 30. 


SAWICKI JÓZEF, ks. Zpostępówawiatyki 


iaeronautyki. 8. Str. 25. Kraków 1910, 
kop. 20. 

SCHNUETZER S. Teorja i konstrukcja aeropla- 
nów. Z przedmową dr. M. T. Hubera, prof. szkoły 


politechnicznej; Lwów 1910. 8°, 
SIKORSKI MIECZYSŁAW, inż. 
tu w zastosowaniu do lotnictwa. 


Str. 98. Rb. 2,70. 
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Według wykła- 
dów na I. kursach lotniczych, opracował Zygmunt 
Wereszczyński. Z licznymi rysunkami w tekścte. 
Str. 32, format 171/.Ж26'/». Skrypt litografowany. 
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III. Warszawa 1919. Biblioteka wojskowa nr. 4. 
Nakład M. Borkowskiego, str. 24. (9X14) z rysun- 
90 fen. 

TAYLOR, KAROL, inż. prof. politechniki War- 
szawskiej. Silniki spalinowe, według wy- 
kladów na I. kursach lotniczych opracowali 5. Bu- 
chner, sł. szk. Wawelberga i Rotwanda i Fr. Luchos, 
student politechniki z licznymi rysunkami w tekś- 
cie. Stron 146 (17'/›Ж261/».) Skrypt litografowany. 
Warszawa 1917. 

UMIŃSKI! WŁ. Żegluga powietrzna. Ba- 
lony i aerostaty. Lot ptaków. Maszyny latające. 
Balony Danilewskiego, Dumont-Santosa, Zeppelina. 
Wydanie II. przejrzane i poprawione, z 35 ilustr. 
Warszawa 1902, 8%, str. 123. Rb. 1,—. 

WRZOS. Pierwsi ludzie latający. Warszawa 1910. 
10 kop. 

WYTRZYMAŁOŚĆ MATERJALÓW. Według wy- 
kładów na I. kursach lotniczych opracowali studen- 
ci politechn. warsz.: Ignacy Rostek i Mierosław Ro- 
galski. Z rysunkami w tekście, Stron 56, format 
171/45261/s. Skrypt lilografowany. Warszawa 1917. 


kami w tekście. 
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Wydawnictwo wojskowe wydziału techniczno-naukowego 
i wyszkolenia Sekcji Żegl. Napow. Min. Spr. Wojsk. 


Wedł. wykładów prof. Tokarzana wyższych kur- 
sach lotnictwa dla oficerów w Warszawie. Histo- 
rja Wojen Polskich. Skrypt litogr. in. 4. 
Arkusz I, II, Ш, IV, У, VI, razem str. 96 4. с. п. 
Opracowanie i wydawnictwo wydzialu, 1919 r. 
Wedł. wykładów prof. Taylora na kursach lotnic- 
twa dla oficerów w Warszawie. Silniki lotni- 
c ze, skrypt litogr. in 4%. Arkuszy 20 „razem str. 320 
rysunków w tekście 200. Opracowanie i wydawnic- 
two wydziału, 1919 r. 

Wedł. wykladów inż. Fercha na kursach lotnie- 
„Terenoznaw- 
stwo i Geografja Polski”, skrypt litogr. in 
40, Arkuszy , razem str. 32, rysunków w tekście 19. 


twa dla oficerów w Warszawie. 


Wedł. wykładów inż. Filipowskiego na w. kur- 
sach lotnictwa dla oficerów w Warszawie. „Гео- 
rja lotnictwa”, skrypt litogr. in 4°, arkuszy 16, 
razem str. 258, rysunków w tekście 174. Opracowa- 
nie i wydawnietwo wydzialu, 1919 r. 

Wedł. wykład. prof. Gorczyńskiego na w. kur- 
sach lotnictwa dla oficerów w Warszawie. „Meteo- 
rologja Aeronautyczna”, skrypt litogr. in 4%. Arku- 
szy 17, razem str. 272, rysunków w tekście 79. Opra- 
cowanie i wydawnictwo wydziału, rok 1919. 
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Wedl. wykładów inż. Rymszewicza па w. kur- 
sach lotnictwa dla oficerów w Warszawie. „Elek - 
trotechnika i Radjotelegrafja lotni- 
c za”, druk in 8°. Część I. Elektrotechnika, str. 71, ry- 

Część II. zbroszurowana z 
Opracowanie i wydawnictwo 


sunków w tekście 48. 
częścią I. w druku. 

wydziału. Rok 1919. 
Inż. Mieczysław Pietraszek. „Sposoby obcho- 
dzenia się z płatowcami”. Instrukcja dla 
wojsk lotniczych zatwierdzona przez pana Ministra 
Spraw Wojsk. gen. por. J. Leśniewskiego. Stron 
40 in 16, Wydawnictwo wydziału, 1919 roku. 


Inż. Mieczysław Pietraszek i inż. Klemens Filipow- 
ski. „Warunki odbioru materjałów 


technicznych lotnic- 
twie 


dla komisji odbiorczej zatwierdzona przez kierow- 


używanych w 


wojskowem”. Instrukcja tymczasowa 


nika Min. Spr. Wojsk. pułk. Wroczyńskiego. Str. 
81 in 8° Wydawnictwo wydziału, 1919 r. 
„Opis płatowca Caudron 63”. Dla fran- 


cuskiej szkoły pilotażu w Warszawie w dwóch języ- 
kach równolegle z tekstem polsko-francuskim. Od- 
bitka, stron 38, rysunków 2. Opracowanie i wyda- 
wnietwo wydziału, rok 1919. 


4 DZIEDZINY TECHNIKI. 
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Powietrze. 


Powiefrze ofaczające ziemię swą przezro- 
czystą błękitną szatą, którą zowiemy atmosferą 
jest mieszaniną głównie dwu gazowych pier- 
wiastków: azofu (przeszło 78°/,) i tlenu (blizko 
21°%). Tlen łączący się chciwie 2 różnemi cia- 
łami uflenia je, pokrywa np. żelazo rdzą, wy- 
wołuje gnicie, palenie, podtrzymuje oddycha- 
nie (uflenie krew); bez tlenu nie РОБУ пі życia 
ludzkiego, ni zwierzęcego. 


Azof, rozrzedzając tlen, 
działania. 

Oprócz fych dwóch głośnych części skła- 
dowych, znajdują się w powiefrzu jeszcze inne 
ciała w ilości niewielkiej i zmiennej ; najważniej- 
sze z nich, jako czynniki geologiczne (czynniki 
wieirzenia) są: kwas węglowy i para wodna. 
Kwas węglowy jest cięższy od powiefrza i dla- 
tego gromadzi się w niższych warstwach afmo- 
sjery, zwłaszcza w zagłębiach okolic wulkani- 
cznych, gdzie się wydobywa z kraterów. 


łagodzi siłę jego 


Para wodna występuje zwłaszcza nad mo- 
rzami okolic gorących pod wpływem zimna; 
skrapia się w deszcz lub krysfalizuje się w śnieg. 
Wreszcie, prócz składników gazowych powiefrza, 
zawiera cząstki stałe, to jesf pył, zwłaszcza nad 
pusfyniami. 

Ta dość jednosfajna, co do składu, masa 
powiefrza przedstawia jednak w różnych miej- 
scach ziemi bardzo ważne w skutkach ró- 
żnice со do femperafury. Skorupa ziemska 
bowiem jest zbyt grubą i przytem jest fak złym 
przewodnikiem ciepła, że wewnęfrzne ciepło 
ziemi nie gra żadnej roli w rozkładzie ciepła 
na powierzchni ziemi; nie może ono ujedno- 
stajnić temperatury zewnętrznej. Ta ostatnia 
zależy od ogrzewających ziemię promieni sło- 
necznych, a promienie fe w różnych szeroko- 
ściach geograficznych padają pod różnemi ką- 
fami na powierzchnię ziemi: stąd ich siła, ogrze- 
wająca fe powierzchnie, jest różna i zmniejsza 
się wraz z kątem padania od równika ku bie- 
gunom. Ponieważ zaś promienie słoneczne 
przechodząc przez atmosjerę niewiele ją ogrze- 
wają (zwłaszcza w górnych rzadkich warstwach), 
więc powiefrze ogrzewa się głównie, przez 
zetknięcie z  ogrzaną powierzchnią ziemi, 
astądi temperatura powietrza musi 
{е2 zmniejszać się od równika ku bie- 
gunom, a zarazem od dołu ku górze. 
Zmiejszanie to jednak nie odbywa się zupełnie 
prawidłowo, tj. nie wszystkie punkty leżące je- 
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dnakowo daleko od równika, czyli na jednem 
równoleżniku, mają temperaturę jednakową. 

Wynika fo stąd, że ogrzewanie powierzchni 
ziemi przez promienie słońca zależy nietylko 
od tego, pod jakim kątem one na dane miejsce 
padają, ale fakże od (едо, na co, na jaki ma- 
terjał, padają. Nie wszystkie materjały ogrze- 
wają się jednakowo. Ląd ogrzewa się silniej 
(ale (е2 i prędzej oziębia się) niż woda; przytem 
ląd skalisty, piasczysty, suchy rozgrzewa się sil- 
niej, niż pokryty roślinnością, ziemisty, wilgotny. 
Z powodu fych i tym podobnych warunków 
miejscowych, stosunki ќетрегаќигӯ na jednym 
і fym samym równoleżniku przedstawiają się 
nieraz bardzo różnie. Główna różnica polega 
na różnicy między lądem i wodą i wyraża się 
w fak zwanych klimatach lądowych kontynen- 
talnych i morskich: pierwsze są bardzo gorące 
w lecie, a bardzo zimne w zimie; drugie mają 
i lafa i zimy łagodne. 


Unoszenie się temperatury ku gó- 
rze również przedstawia czasami nieprawidło- 
wości; w zimie zimne, ciężkie powiefrze zbiera 
się na dnie kotlin górskich, które wtedy są zi- 
mniejsze niź szczyty (w głębokich jaskiniach 
z otworem u góry utrzymuje się lód nawef 
w lecie) Wogóle femperafura unosi się ku 
górze w zimie powolniej, niż w lecie. Stąd 
klimat górski jest więcej zniżony do morskiego. 


Drugim ważnym dla rozwoju lofni- 
ctwa zjawiskiem afmosfery,są ruchy po- 
wiefrza czyli wiafry, wynikające właśnie 
z różnic temperatury powietrza, a stąd 
różne jego gęstości, a więc і różne ci- 
śnienia, jakie powietrze wywiera na powierz- 
chnie ziemi. 

Powiefrze silnie rozgrzane, roz- 
rzedzone ilekkie pod równikiem, wnosi 
się w górę i rozpływa stąd па boki ku 
biegunom, a na jego miejsce dołem napływa 
powiefrze zimniejsze, cięższe z wyższych sze- 
rokości Tym sposobem powinni byśmy obser- 
wować na powierzchni ziemi wiafry stałe w je- 
dnych i tych samych kierunkach wiejące; mia- 
nowicie wiatr północny na półkuli północnej 
i południowy — na południowej (wiatr otrzy- 
muje nazwę od fej sfrony świafa, od której 
wieje, nie — na której wieje.) 

Tymczasem fak nie jesf, gdyż ten prosfy 
porządek ulega licznym zaburzeniom z różnych 
przyczyn: na, przód górne prądy płynące ku bie- 
gunom kuli ziemskiej, zestępują w części już 
około 55’ szerokości na powierzchnią ziemi wy- 
wołując fu pas wysokiego ciśnienia; część każ- 
dego z nich dzieli się fu na dwa prądy; jeden 


powraca ku równikowi wzmacniając prąd dolny, 
pierwofny, a drugi płynie dalej ku biegunom 
przy powierzchni ziemi. Tym sposobem prawidło- 
wość pierwotna zostaje zachowaną fylko w pa- 
sach blizkich równika do 55° szerokości, w sze- 
rokościach zaś wyższych powstają liczne zabu- 
rzenia, pofęgowane jeszcze bardziej fem, że fu 
występują silne sprzeczności temperafury na 
obfitej w lody półkuli północnej, a stądi ciśnie- 
nia między lądami i morzami, a i па tych ostat- 
nich powsfają sprzeczności wskutek ciepłych 
prądów morskich przychodzących fu z niskich 
szerokości. 


Z tych różnych przyczyn w węż- 
szych szerokościach powstają rozmaite 
centra, — fak ciśnienia małego (minima) w miej: 
scach wyjątkowo silnie ogrzewanych, jak i ci- 
śnienia wielkiego (maxima) w miejscach wy- 
jąfkowo silnie oziębionych fak więc np. nad 
lądami będą maxima w zimie, minima w lecie, 
nad morzami odwrofnie. 


Od każdorazowego położenia fakich mi- 
nimów i maximów zależy kierunek wiatrów: 
powietrze dąży ze wszech stron ku 
minimum, (ztąd w zimie zwykle wiafry od 
lądów, w lecie ku lądom). Trzeba przytem dce- 
dać, że niektóre z minimów nie pozosfają na 
miejscu nawet- w tej samej porze roku, lecz 
przesuwają lsię bardzo szybko (minimum wę- 
drowne), wywołując ciągła zmianę kierunków 
wiatrów: nie dość na tem: wszystkie wiatry 
wogóle, wszystkie ruchy na ziemi, ulegają 
zmianie kierunku pod wpływem ruchu 
ziemi—na północnej półkuli na prawo 
na południowej na lewo. 


W rezultacie tego wszystkiego wynika, że 
wiatry stałe (pasaty) zewnątrz równoleżników 
35, zamiasf być odpowiednio do półkuli pół- 
nocnej i południowej północnymi i południo- 
wymi, będą północno-wschodnimi i południowo- 
zachodnimi. 


Poza еп! zaś równoleżnikami śród chaosu 
wiafrów (zmiennych) występują cenfra ciśnienia 
(wskutek zboczenia wiatrów pod wpływem wi- 
rowania ziemi) z których powstają wiry po- 


wietrzne: cyklony (minima) i anfycy- 
klony (maxima). 
Wiry cyklonowe zdarzają się №2, choć 


rzadziej w okolicach zwrofnikowych, ale виа] 
występują z siłą daleko większą: są niszczą- 
cymi orkanami. Charakterystyczną cechą cy- 
klonów zwrofnikowych jesf przejmująca zgrozą 
cisza w centrum orkanu. Nasfaje cisza gro- 
bowa, lecz po niejakim czasie wybucha znów 
orkanz poprzednią siłą tylko od strony 
przeciwnej. Obniżenie ciśnienia w środku 


tych orkanów jesf fak wielkie, że okna domów 
mają być podobno wysadzane na zewnąfrz. 


7, powodu wielkiego obniżenia się ciśnienia 
w centrum orkanu, większe ciśnienie okoliczne 
wciska wodę w środek cyklonu, postępującego 
nad morzem, niby w pompę i tworzy się po- 
stępujący słup wody (trąba morska). 


GROCHOWALSKI, ppułk.-lotnik. 


Kilka dat z historji 
lotnictwa. 


Kilka dat z historji lotnictwa da nam po- 
gląd na kolosalną szybkość jego rozwoju. 

15. września 1916 r. udało się р. Sautfos- 
Dumont po nieudanych próbach Adlera przele- 
cieć w powiefrzu 7 mefrów. Jakiż skromny 
początek! Aliści już miesiąc później ten sam 
lofnik przelatuje w powiefrzu 120 mefrów. 

15. stycznia 1908 wznosi się Henryk Tarman 
w parku dlssy les Monlineaux do wysokości 
drugiego piętra i przebywa w jednej minucie 
28 sekundach 1500 m, lądując na miejscu wzlofu. 

25. lipca 1909 puszcza się Blćriot jako 
pierwszy nad morzem i ląduje po drugiej sfronie 
kanału la Manche (Pas de Calais), Nieco pó- 
źniej przelatuje Chavez nad Alpami, Vedrines 
dobija z Paryża do Madryfu, Brindejone des 
Moulinais z Paryża do Warszawy, Garros 
z Saint Raphael do Tunisu, a już po wojnie 
Roget i Coli z Paryża do Knifry w Marokko. 

Największe jednakowoż znaczenie posiada, 
lof nad Atlantykiem wykonany w dniach оѕќа- 
tnich. Do walki o palmę zwycięstwa stanęli 
lotnicy amerykańscy i angielscy. Zdawało się, 
że Ameryka zwycięży. Lofnicy angielscy Hawker 
i Griever musieli się opuścić z powodu defektu 
silnika 1240 km od Папай na pełne morze 
i ledwie urafowali swe życie. Szczęśliwsza była 
następna próba wykonana przez Amerykanina 
Reada. Wzbił on się w powietrze w New 
Foundland 16 maja o 4-fej wieczorem, przybył 
do wysp Azorskich (1950 km) w 16 godzinach, 
zkąd wyruszywszy 27-go maja o godz. 9 rano 
lądował w Lizbonie 11 godzin później. Chociaż 
więc przelot frwał w całości 11 dni i nie odbył 
się w prostej linji, to jednak zaszczyt pierwsze 
go przelofu nad Aflantykiem przypada Ameryce 
w udziale. Gdy więc formalnie Ameryka wyszła 
zwycięsko z tego wspólzawodnictwa, Ю pod 
względem fechniki i brawury lofu zwyciężyli 
Anglicy. Anglia zrewanżowała się, niepowo- 
dzenie Hawkera zostało naprawione. Kapitan 
Alcock i ppor. Brown dokonali niesłychanego 
czynu przelafując nad Atlantykiem z Nowej 
Ziemi do Clifden w. Irlandji bez postoju, robiąc 
za jednym zamachem 5100 km. ponad falami. 
Wyfrwałość Amerykanina Reada blednie' wobec 


tego wspaniałego popisu siły Anglika Alcocka. 
Do historji przejdzie lotnik angielski jako fen, 
który pierwszy mocą swych skrzydeł połączył 
Nową Ziemię z lrlandją. 


Wzlot 
do wysokości 10000 metrów. 


Por. Casale, chluba lofnictwa francuskiego, 
bijąc własne i cudze rekordy wzniósł śię kolejno 
do 9300, do 9500 wreszcie do 10000 mefrów. Bra- 
wura i pewność, zjaką wykonał fe lofy, świadczy 
o pierwszorzędnych jego zdolnościach jako 
lofnika, mechanika i fizjologa. 

Nie jestto bowiem wcale фа мо, wznieść się 
tak wysoko w przestwory. Pamięfać frzeba 
o możliwości oddychania, zapezpieczenia się 
przed mrozem, niezawodności płatowca i silnika. 
Fakt wzniesienia się do wysokości 10000 mefrów 
nie jesf tylko popisem sportowym. Aparaf, który 
potrafi wzbić się 10 km w górę i już dwie go- 
dziny później wrócić na ziemię, daje gwarancję 
wielkiego bezpieczeństwa lofu; żeglując na $ге- 
dniej wysokości zachowuje się pewien nadmiar 
siły rozporządzalnej, którą należy bezwarunko- 
wo uwzględnić. W razie zepsucia się silnika 
lofnikowi jest o tyle łatwiej znaleść odpowiedni 
teren do lądowania, o ile wyżej się znajduje. 

Lecz to jeszcze nie wszystko! Lof na wiel- 
kiej wysokości jest próbą postępu w rozwoju 
siły i szybkości aparatu. W wysokości 10000 m 
dosfarcza (karburator) gaźnik silnikowi tylko 
bardzo rozcieńczone powiefrze; siła śmigła 
zmniejsza się fem samem znacznie, a kompe- 
tentni fwierdzą, że na wysokości оѕіедпіеѓеј 
przez por. Casala siła Śmigła równa się sile 
30 M. K, będąc mimo fo w możności trzymać 
aeroplan na tej wysokości w powiefrzu, podczas 
gdy па utrzymanie przy ziemi aparaf potrzebuje 
siłę 500 koni. Wreszcie aparat posiadający па]- 
wyższy osiągalny stopień wysokości uchodzi za 
najlepszy арага bojowy. Każdy komenfarz 
jest zbyteczny do wykazania, że wyżej latający 
aeroplan dominuje nad słabszym pod ет wzglę- 
dem, że może narzucić przeciwnikowi walkę 
podług swej woli, że może być niedoścignionym 
i wobec tego niefykalnym. Płatfowiec, którym 
sterował por. Casale, jest aparatem wojskowym 
typu Nieuport, 29 С. 1. Został on skontruowany 
przez por. marynarki Delage i jest osfafnim 
z aparatów myśliwskich przejętych przez wojsko. 

W chwili zawarcia rozejmu budowano je 
w ilości 45-и na dzień, W pierwszej linii wy- 
magano od fej nowej maszyny wysokiego sto- 
pnia osięgalnej wysokości. Nadzieja ta nie za- 
wiodła. 

Pierwszy ojicjalnie nofowany rekord Wil- 
bura Wrighta wysokości 100 m z 48. lipca 1908 
zoslal 11 lat później 10-cio krotnie pobity. 
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Znaczenie komunikacyjne 
lotnictwa po wojnie. 


Pierwszą zdobyczą techniki wojennej, która 
znajdzie zastosowanie w komunikacji bezpo- 
średnio po zawarciu pokoju, stanowią płafowce 
i balony sterowe. Pewnem jesf, że i w czasach 
normalnych wzięfoby aparaty lotnicze do celów 
komunikacyjnych (pasażerskich i pocztowych), 
jednakże bieg wydarzeń wojennych przyspie- 
szył wiedzę techniki lotniczej, nadzwyczaj szybko 
zamieniając sportową zabawkę przedwojenną 
na potężne płafowce bojowe lub wywiadowcze. 
Lotnictwo nie sfanowi dziś już niebezpiecznej 
igraszki z wiatrem, jest ono bezpieczne i pewne, 
a zarazem posiada tę dobrą stronę wśród wszel- 
kich urządzeń wojskowych, że od razu, prawie 
bez przeróbek, da się zastosować do celów 
prywatnych, do celów żeglugi napowietrznej 
pasażerskiej. 


Ilość lotników, wynosząca na początku 
wojny setki, dosięga dziś tysięcy, równocześnie 
produkcja fabryk lotniczych wzrosła niepomier- 
nie i wydała dziesiątki tysięcy aparatów, z któ- 
rych większa część uległa zniszczeniu, lecz 
znaczna jeszcze liczba znajduje się w najlep- 
szym sfanie w użyciu. 


Jeżeli nawet ро wojnie państwa zafrzy: 
mają pewną ilość aparatów lotniczych dla wy- 
szkolenia nowych oddziałów lub w innych celach, 
fo zawsze znajdzie się jeszcze znaczna liczba 
aparatów [dostępnych do celów prywatnych. 
Już obecnie produkcja lofnicza jest tak rozwi- 
nięfa, że daje ogółem (na całej ziemi) kilka ве! 
płatowców dziennie. Ameryka i Włochy skorzy- 
stały nawet z komunikacji pocztowej napowiefrz- 
nej. Z Wiednia do Kijowa była zaprowadzona 
stała poczta napowiefrzna, w Afryce robiono 
już przed wojną próby stałego połączenia na 
tej drodze; wogóle prace w tym kierunku dały 
wyniki konkrefne i realne. 


Najszersze plany dla lofnictwa po wojnie 
podał anglik, Lord Monfagu, projektując 
zaprowadzenie stałej poczty napowietrznej po- 
między Anglją a Indjami. Według tego planu 
lof w stronę lndji odbywać się miał drogą po- 
lłudniową, powrót zaś północną i możliwie jak- 
najdłużej nad lądem, co w dzisiejszych czasach 
zmniejsza niebezpieczeństwo związane z odmó- 
wieniem posłuszeństwa przez silnik. Projekto. 
wana droga byłaby następująca: z Londynu 
przez południowy cypel Anglji. a stąd przez 
zatokę Biskajską wzdłuż wybrzeża Hiszpanii 
i Porfugalji aż do Gibralfaru. Z Gibralfaru zaś 
wzdłuż północnych brzegów Afryki przez Maltę 
do Aleksandrji. Jeszcze wygcdniejsza byłaby 
droga przez Calais, Marsylję, Neapol i Игее. 


Lord Monfagu w swym planie wziął pod 
uwagę jedynie lof w porze dziennej. Plan lofu 
przygofowany przez lorda Monfagu był nastę- 
pujący: Wylof z Londynu o 7-теј гапо, przylof 
do Marsylji odległej о 625 mil ang. ( 1100 km) 
o 12-tej 50 ppoł.. f-godzinny odpoczynek obia- 
dowy i lot do Neapolu odległego о 44110 mil 
ang. (= 1950 km) od Londynu, w ciągu 4'4 godzin 
t.j. do 6-tej pp. Drugiego dnia odbyć się miał 
przelot z Neapolu na Kretę z przerwą obia- 
dową, a następnie lot do Aleksandrji. W trzecim 
dniu nasfąpić miał przelot z Aleksandrji do Basra 
w czwarfym zaś i ostatnim lot Basra-Bandar- 
Abbas-Korachu. 

W ten sposób w ciagu 4 dni przelecianoby 
przestrzeń 4550 mil angielskich (— 8950:ikm), 
przyczem czas lofu wynosiłby 39'/, godz. a cała 
podróż 83'/, godz. Jeżeli zwrócimy uwagę na 
fo że najszybsze połączenie Anglji z Indjami 
odbywa się w ciągu j4-tu do 15-stu dni, to od- 
razu wykaże się przewaga fego nowego środka 
komunikacyjnego, który mimo odpoczynków 
nocnych zmniejsza przeszło frzykrofnie czas 
przejazdu. Jesf nawet obecnie projekt prze- 
dłużenia komunikacji napowiefrznej z Indjami 
przez Kalkutę aż do Siamu wzdłuż Singapore, 
a stąd do Australji, co skróciłoby czas podróży 
о 23 do 24-dni. Z chwilą wprowadzenia w życie 
tej komunikacji należy się postarać o przeła- 
tywanie nocne i umożliwić po drodze zmianę 
lofników, ażeby poczfa z Indji do Londynu do- 
chodziła w ciągu 2 dni. | 

-'Projekt komunikacji napowietrznej po- 
między Francją.a Ameryką jest o wiele fru- 


dniejszy do wypełnienia, poniewaź czas prze- 
lofu bez lądowania frwałby tu około 20 godzin, 
fo feż planowane umieszczenie na oceanie 
pewnej liczby statków sfrażniczych, zaopafrzo- 
nych w niezbędne maferjały dla płafowców 
i umożliwiających ;odpoczynek w czasie prze- 
lofu, byłoby koniecznem. 

Całkowita droga z Europy do Ameryki, 
wynosząca około 5000 km, mogłaby się odbyć 
przy pomyślnych warunkach atmosjerycznych 
w ciągu 15-24 godz. 

Do umożliwienia fakich wielkich przelofów 
należałoby poznać i zbadać dokładnie warunki 
afmosjeryczne i zorganizować dokładniejszą 
służbę mefeorologiczną, gdyż inaczej lofnik 
byłby zawsze narażony na niespodzianki. Za- 
leżnie od mocy silnika i chyżości, płafc wiec 
poruszałby się na pewnej określonej wysokości 
od 700 m do 4000 m. 

Pozatem należałoby umieścić na morzu 
latarnie wyznaczające drogę, na ziemi zaś 
oznaczyć lotniska i okolice zakazane dla prze- 
lotów. Sterowce nadają się bardziej po prze- 
lotów odległych, niż płatowce i możliwe, że one 
dadzą początek żegludze nadmorskiej. W po- 
czątku 1914 roku projektowano już przelot przez 
ocean, który łączyć miał się z linją Hamburg- 
Ausfrja-Bałkany i Azja. 

10-go lipca 1919 doniósł telegram iskrowy 
z Londynu, że sterowiec angielski „В-54“ 
(bliższe szczegóły o jego locie podamy w na- 
stępnym zeszycie) wyruszył 2 lipca b. r. 
z Edinsburga (Szkocja) do Nowego Yorku, po- 
wrócił 10-go lipca z powrotem do Szkocji. 
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ŻYCIE W CHWILI BIEŻĄCEJ. 
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Otwarcie oficerskiej szkoły 
aeronautycznej. 


Nadeszła oddawna oczekiwana chwila 
ofwarcia szkoły aeronaufycznej. W sali wykła- 
dowej stanęli w ordynku uczniowie, przejęci 
doniosłością tej fak ważnej dla polskiej żeglugi 
napowiefrzńej uroczystości. 

Ofwarcie oficerskiej 'szkoły aeronaufycznej 
sfanowi dla wojska polskiego wogóle, a szcze- 
gólnie dla polskiej żeglugi napowietrznej nowy 
okres rozwoju wiedzy aeronaufycznej. Jak wia- 
domo aeronaufykę zastosowano w krajach ca- 
łego Śświafa w większym stopniu w praktyce 
dopiero” podczas wojny światowej. Pod naci- 
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skiem żywotnych konieczności udoskonalenie 
jej robiło Szybkie postępy, tak że dzisiaj każde 
prawie państwo ma swoje oddziały aeronau- 
tyczne. 1 my się bez nich obyć nie możemy. 
Zamiar stworzenia ich isfniał w Poznańskiem 
od pierwszej chwili odrodzenia się samodziel- 
nego wojska polskiego w byłym zaborze pru- 
skim, lecz wykonaniu: tego zamiaru wielkie 
przeciwsfawiały się frudności. Jakokolwiek z nie- 
mieckiej armji przeszły do nas jednostki 
teoretycznie i praktycznie obznajmione z woj- 
skową służbą aeronaufyczną, to jednak zespo: 
lenie ich w kadry było dopóty bezcelowem, 
dopóki nie było w rękach naszych odpo- 
wiedniego materjału i inwenfarza aeronauty- 
cznego. Istniał on fu w prawdzie w małej ilości. 


Afoli był już bardzo zużyfy i niekomplefny; kierf, następnie szef sztabu, p. generał ppor 


należało zatem uzupełnić maferjał istniejący Wroczyński, jako przedstawiciel Naczelnej 
i nowy sprowadzić. Zadanie fo powierzono Rady Ludowej, p. generał Raszewski, р. ge- 
pp. ppułk. Wańkowiczowi i majorowi Bol- nerał Jacyna jako reprezentant ministerjum 
sunowskiemu. Za ich sfaraniem dosfarczają wojny w Warszawie; również przedstawiciele 
nam sojusznicy, odpowiednią ilość balonów, państw sojusznicznych zaszczycili uroczystość 
dźwigarek, wytwórni gazu i f. p, fak że w naj- tę swoją obecnością; przybyli pp. pułkownik 
bliższym Marquet, 
czasie Бе- major Sfa- 
dziemy $ ; bile oraz 
w możności p. major 
wystawićod- Croch. Uro- 
powiednie czystość 
kadry. Acz- rozpoczął 
kolwiek jak ks. dziekan 
nadmieniili- Dykiertkrót- 
śmy w woj- ką ale pełną 
sku polskim treści, do 
istnieją je- serc słucha- 
dnostki wy- czy idącą 
ćwiczone przemową. 
w służbie Wzywał on 
balonowej, uczniów pier- 
to jednak nie wszego kur- 
wystarczyły- su,ażeby nie 
by one do dla ambicji, 
utworzenia ale zpoświę- 
dostatecznie MB E EF cenia się dla 
liczbowo 22 ! naszej 5рга- 
silnego od- wy, dołożyli 
działu aeronaufycznego. Pierwszem zatem za- wszelkich starań celem osiągnięcia jak najwię- 
daniem było wyćwiczyć i przysposobić do służby kszej korzyści z nauki, a zyskując sobie ufność 
napowietrznej świeżego żołnierza і, co jest przełożonych, żeby зай się dzielnymi synami 
również ważnem, powiększyć korpus oficerski. swej Ojczyzny. Następnie ks. Dziekan poświę- 
Przygotowanie fakiego korpusu jest zadaniem cił ubikacje i sprzęty szkoły. Pod koniec uro- 
oficerskiej szkoły aeronaufycznej, którą otwarto czystości zabrał głos p. generał Raszewski. 
dnia 22, maja 1949 w Poznaniu. W przemowie swej podkreślił kardynalne obo- 
Odpowiednio do doniosłości fej chwili, wiązki żołnierza, którymi sa karność i bez- 
otwarcie szkoły aeronautycznej odbyło się uro- względne podporządkowanie się każdej }е- 
czyście, choć po żołniersku skromnie. Do sali dnostki pod dobro ogółu. Życząc uczniom 
wykładowej, w której zebrani byli uczniowie szkoły powodzenia zakończył przemowę grom- 
z szejem swoim p. majorem Bołsunowskim kim okrzykiem „Czołem*. 


na czele, przybyli dziekan wojskowy ks. Dy- 


Uroczystość poświęcenia Szkoły Szoferów 


W Śremie, d. 4. czerwca 1919 r. 


W cichem zazwyczaj miasteczku Śremie roz- Lassy i kapifana Szmidta, dalej podpułko- 
brzmiewają dziś sygnały aufomobilowe. Zjeż- wnika lotnika Syrokomlę-Syrokomskiego, 
dżają się goście poznańscy na poświęcenie profesora szkoły aeronaufycznej i naczelnego 
szkoły szojerów. Widzimy szefa Inspektorafu redaktora naszego czasopisma, dowódzcę wszy- 
Wojsk Technicznych, pułkownika Skorynę, stkich oddziałów poznańskich samochodowych 
w asysfencji adjufanfa swego por. OBrien de ppor. Chełmickiego ze swoim adjutantem 
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ppor. Wdowickim i dużo innych. Ks. dziekan 
Beisert proboszcz miejscowy ma dokonać 
dzieła poświęcenia. 

Dowódca szkoły, ppor. Skrzydlewski, 
wita serdecznie przybyłych, dumny, że może jako 
kierownik szkoły pokazać zwierzchniej władzy 
wyniki swej owocnej pracy. 

Hala ucze. 
bna przy- 
brana 
w zieleń. 
W wzoro- 
wym po- 
rządku sfo- 
ją modele 
i części 
składowe 
aufomobi- 
lów, przy 
których 
odbywają 
się insfrn- 
kcje dla 
uczniów. 
Stoją oni 
fu feraz w 
odświęt: 
nych mun- 
durach; po- 
stawa wzo- 
rowa, mina tęga. Rozlega się pierwsza komenda: 
„Baczność”, Prężą się żołnierze, ręka chwyta sil- 
niej karabin. Do sali wchodzą oficerowie. Rozlega 
się dalsza komenda, precyzyjnie wykonana. 
Dowódca szkoły raporfuje pułkownikowi Sko- 
rynie. Z przyjemnością spoczywa oko na 
tych dzielnych chłopcach. Widać, że nauka 
żołnierska nie poszła w las. Ksiądz dziekan 

dokonuje akfu 

poświęcenia. W Ў ` 
pięknej przemo- кн ACH 
wie zwraca się 
potem do do- 
wództwa i żoł- 
nierzy. Wiedza 
techniczna idzie 
naprzód kroka- 


mi olbrzyma. 
Polska zawdzię- 
cza jej wiele 


Przez kanał la 
Manche, przez. 
daleki Atlantyk szedł szlakiem wodnym w długim 
korowodzie jeden transport za drugim z wojskiem, 
które miało oswobodzić Francję od hordy najeź- 
dźców, oswobodzić Polskę od potrójnej niewoli. 
Siećkolei żelaznych łączyła porty, do których za- 
wijały okręfy, z poszczególnymi punktami fronfu. 
A gdzie okręt ani kolej nie doszły, tam spełnia- 
ły najcięższe zadania płatowiec i automobil. 


Pierwszy zapuszczał swe gończe loty daleko 
w nieprzyjacielskie rubieże, drugi w postaci 
wozu ciężarowego dowoził do linji bojowej 
żywność i amunicją, jako wóz lazarefowy zwo- 


(© 211 ciężko rannych często wśród gradu kul, 
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a wreszcie przybrawszy postać jakoby bestji 
apokalipfycznej, t, zw. czołgów, walił olbrzymem 
д swem сіе]- 
2 skiem na- 
przód, toru- 
jąc przez 
zasieki 
iokopy nie- 
przyjaciel- 
skie postę- 
pującej za 
nim piecho- 
cie drogę 
ku zwycię- 
stwu. Cię- 
żki obo- 
wiązek 
i wielka od- 
powie- 
dzialność 
Spoczywa 
na kiero- 
wcach sa- 
mochodu. 
i Walczą 
nieraz z nieprzyjacielem, a nie mają nawet czem 
się bronić, Ratunkiem ich najczęściej tylko szyb- 
kość i umiejęfna jazda. 

Polska potrzebuje dzielnych ludzi na każ- 
dem stanowisku. Szkoła szoferów ma ich do- 
starczyć naszej Ojczyźnie jak najwięcej w dzie- 
dzinie automobilizmu. Niech Bóg miłosierny 
ofacza swą pieczą zbożną pracę. 

Po ks, dzieka- 
nie przemówił 
krótko po 201: 
niersku p. pułk. 
Skoryna. Gdy 
6 fygodni temu 
wydał rozkaz 
założenia szko- 
ły szoferów, my- 
ślą jego prze- 

wodnią było 
zrobićz uczniów 
fachowców, ale 

przedewszyst- 
kiem i w pierwszej linji żołnierzy. Nowy 
typ szofera wojskowego ma łączyć w sobie 
władzę fachową z karnością prawdziwie żoł- 
nierską i ofiarnością dla sprawy Ojczyzny. 
Tej karności i ofiarności żołnierza polskiego 
zawdzięczamy, że 4215 rozbrzmiewa їп 
swobodnie mowa polska, że święcić możemy 
nasze święfa narodowe, że Niemcy nie ogała- 


саја naszego kraju z żywności. О tym polskim 
żołnierzu, który fu stoi przed nami, marzyliśmy 
dłużej, niż setkę laft. Wypieściliśmy, wyideali- 
zowaliśmy go w snach naszych. Niema obawy: 
dzielny i odważny był, jest i będzie zawsze 
nasz żołnierz, prochu się nie boi, karabin mocno 
w garści шута i chyba z bezwładnych rąk go 
wypuści. Ale strzedz się musimy rozterki wewnę- 
trznej; Polska buduje się na gruzach; niech 
w gruzach zostanie wszystko, co było swawolą 
i nierządem. Nowy piękny gmach naszęj Oj- 
czyzny skaz na sobie mieć nie powinien i nie 
może, 


W końcu dziękował p.pułk. Skoryna żoł- 
nierzom za dobrą postawę i sprawność ruchów 
wojskowych, wróżące jak najlepiej na przyszłość, 
a dowódcy szkoły serdecznie winszował do- 
tychczasowych sukcesów. 

Wieczorem wesoło i ochoczo szła zabawa 
urządzona przez dowódcę szkoły swym uczniom. 
Wiwatom i okrzykom wnoszonym na cześć 
przybyłych oficerów nie było końca. Ze staro- 
polską gościnnością podejmowali ' państwo 
Skrzydlewscy w  Mechlinie dowództwo 
i gości. 


Generał Haller w Poznaniu. 


Generał Haller, objeżdżając nasze fronty 
zawitał w d. 25. b. m. do Poznania. Generał 
przyjechał późnym wieczorem pociągiem nad- 
zwyczajnym wraz z generałem Audry, szefem 
sztahu, pułkownikiem Perchenetem, pul- 
kownikiem Allegrinim, szejem sztabu polu- 

dniowo-zacho- 


dniego; podpuł- 
kownikiem Iwa- 
nowskim, za- 
stępcą szefa szfa- 
bu, majorem 

Boćkowskim, 
kapifanami: Le- 
doux, Abina- 
lem i Łubień- 
skim;  podpuł- 
kownikiem War- 
chałowskim 

i innymi. Ogółem 
przybyło 14 ofice- 
rów francuskich 
ze znacznym po- 
cztem żołnierzy, 
Na powifanie kaniowskiego bohafera wy- 
stawioną była warfa honorowa, złożona z ba- 
faljonu saperów. Po wyjściu z wagonu powifał 
serdecznie gościa głównodowodzący siłami 
zbrojnemi polskiemi w byłym zaborze pruskim, 
generał piechofy Dowbór-Muśnicki wraz 
ze swym szefem sztabu, generałem podpo- 
rucznikiem Wroczyńskim. Przybył również 
na powifanie generała Hallera prezydent 
miasta Poznania p. Drwęski wraz z mał- 
żonką. Przy jeździe przez miasfo, tłumnie ze- 
brana publiczność enfuzjastycznymi okrzykami 
witała obu wodzów. Goście udali się z dworca 
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do kasyna oficerskiego dowództwa głównego, 
gdzie byli podejmowani wieczerzą, na której 
obecni byli również członkowie komisarjafu 
Rady Naczelnej i miejscowi przedstawiciele misji 
koalicyjnej. Obaj wodzowie wymienili między 
sobą serdeczne słowa powifania. 

Następnego dnia 
odbyła się w szfa- 
bie dowództwa 
głównego bardzo 
ważna konjeren- 
cja wojskowa, 
która przecią- 

gnęła się od 
godz. 9'/, do 12!/,. 
W dyskusji o bie- 
żących sprawach 
wojskowych i po- 
łożeniu sfrategi- 
cznem w związku 
z wydarzeniami 
politycznemi 

ostatniej doby 
brał udział gene- 
rał Haller, generał Dowbór-Muśnicki 
i wyżsi oficerowie ententy. 

Debaty cechowała zupełna jedność poglą- 
dów na zadania wojskowe uzgodniane z po- 
trzebą bieżącego momenfu i ogólną syfuacją 
polityczną zarówno dotyczącą Polski, jak i za- 
gadnień europejskich. 

Po ukończeniu konferencji udano się do 
koszar I. pułku strzelców Wielkopolskich, sła- 
wnych z bohaterskiego udziału w odsieczy Lwowa. 

Na placu przy koszarach odbył się prze- 
gląd. W rewji, prócz f.go pułku strzelców brał 
udział bafaljon saperów, bafaljon telegrafistów 


batferja аг ег. Tu generał Haller wraz 
z głównodowodzącym generałem Dowbór- 
Muśnickim, obszedł szeregi, które, po odbytej 
defiladzie, pozdrowił ciepłem żołnierskiem sło- 
wem, podnosząc potrzebę iączności w jedną 
nierozerwalną całość wszystkiego co polskie. 
W zakończeniu przemowy do dzielnej wiary 
żołnierskiej bohater kaniowski, wyraziwszy za- 
chwyt nad dzielnością i doskonałym stanem 
Wojsk Wielkopolskich, podziękował gorąco ge- 
nerałowi Dowbór-Muśnickiemu, jako twórcy — or- 
ganizaforowi i wodzowi fak świetnego wojska 
za prawdziwie wspaniałą ucztę wojskową, jaką 
był pokaz dzielnych i sławnych zastępów Wiel- 
kopolskich, 

Po rewji, w kilkunastu samochodach udano 
się do położonego o kilka kilometrów za miastem 
parku lotniczego w Ławicy. Tu obejrzano hangary 
i warsztaty, poczem odbyła się prezentacja 
świeżo przybyłej do Poznania francuskiej 
eskadry lofniczej. W podziw wprawiło gości 
prawdziwe  wirfuozostwo, jakiego dowiedli 
w swych wzlofach i nader skomplikowanych 
i nie do uwierzenia śmiałych ewolucjach dzielni 
lotnicy poznańscy: Haber-Włyński i ppułk. 
Grochowalski. 

Po powrocie do Poznania generał Dowbór- 
Muśnicki podejmował gości obiadem w kasynie 
oficerskiem Głównego Dowództwa, na którem 
obecni byli również członkowie Котіѕагјаќи 
Naczelnej Rady pp. Seyda, Poszwiński i Ła- 


szewski, prezes rejencji Dr. Celichowski i pre- 
zydent miasta Poznania Drwęski. 

Wśród podniosłego i serdecznego nasfroju 
szereg toastów rozpoczął generał Dowbór-Mu- 
śnicki przemówieniem, w kRfórym podniósł 
w gorących słowach sprawę olbrzymiego zna- 
czenia solidarności w dążeniu do jednolitości, 
tego elementarnego warunku racjonalnej bu- 
dowy regularnej armji. 

W odpowiedzi generał Haller wyraził zu- 
pełną zgodność poglądów i dążeń co do bu 
dowy polskiego wojska. W tym samym duchu 
wygłosili przemówienia: Szej Sztabu generał- 
ppor. Wroczyński, członkowie komisarjafu 
pp. Seydai Poszwiński, francuski generał 
Audryi przedstawiciel misji koalicyjnej w Po- 
znaniu płk. Marquet. W wszystkich przemó- 
wieniach widoczna była zupełna łączność i je- 
dnolitość węzłów przyjaźni Polski z koalicją 
w obliczu walki z Niemcami. Obiad zakoń- 
czono zdjęciem fofografjicznem i kinemafogra- 
ficznem. Po obiedzie generał Haller wizy- 
tował miejscowe władze i przedstawicieli wyż- 
szego duchowieństwa, witany na ulicach enfu- 
zjastycznemi okrzykami przez publiczność, 
która godzinami całemi wystawała, ażeby mieć 
możność ujrzeć dawno oczekiwanego w mu- 
rach stolicy Wielkopolskiej generała. О go- 
dzinie 9-{еј wieczorem generał Haller odpro- 
wadzony na dworzec przez generała Dowbór- 
Muśnickiego odjechał z Poznania. 
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Przylot eskadry francuskiej do Ławicy. 


24-go czerwca 
b. г. przybyła do | 
Ławicy pod Po- | 
znaniem z War- 
szawy 66. eska- 
dra lotnicza, skła- 
dająca się prze- 
ważnie z Francu- 
zów pod komen- 
dą kapitana de 
le Perelle (3). 
Fotografja przed- 
stawia nam powi- 
tanie pierwszych 
lofników po ich 
wylądowaniu na 
ziemi Wielkopol- 
skiej: dowódcę 
wojsk aeronau- 
tycznych, pułko- 
wnika Хайко: 


wicza (2) ifran- 
cuskiego lotnika 
por. Sauvageof 
(1) przezdowódcę 
stacji lofniczej 
ppułk. - lotnika 
Grochowal- 
skiego (5) i lo- 
tnika -instruktora 
Haber-Włyń- 
skiego (4). 
Przelot 290 ki- 
lometrów z War- 
szawy do Pozna- 
nia pułk, Wańko- 
wicza z francu- 
skim обет 
trwał2'/, godziny 
przy normalnych 
warunkach lofu. 


Z życia lotnika. 


Słyszymy o cudach ekwilibrystyki powie- 
trznej we Francji i innych krajach zachwycając 
się ich barwnymi opisami. Polska bynajmniej 
nie stoi pod tym względem w fyle za innemi 
państwami. Posiada wielu dzielnych lofników, 
a jednym z pierwszych jest lotnik Adam Haber- 
Włyński. Urodzony w ziemi Kieleckiej we wsi 
Hołdowiec г. 1885 już od najrychlejszej młodo- 


ści pokochał całem sercem sport, a przedewszy- 
stkiem lotnictwo. Ukończywszy szkołę Blćriota 
w Pau (Francja) i Farmana w Mourmelon był 
przez 9 lat instruktorem lofnictwa w Moskwie. 
Dzięki swej energji i fanafycznemu oddaniu 
się zawodowi lofnictwa, Haber-Włyński pozy- 
skał wkrótce nadzwyczajne uznanie w kołach 
sportowych. Mnóstwo nagród i rozmaitych od- 
znaczeń Świadczy o ет wymownie. Jako in- 
struktor osiągnął niezwykłe rekordy. Ze szkoły 
jego wyszło około 300 uczni, wyszkolonych na 
wszystkich typach płafowców. W czasie wojny 
wypróbował 5000 płatowców i przebył 10000 
godzin w powietrzu, co stanowi rekord wszech- 
światowy. W szerokich francuskich kołach spor- 
towych był znany z powodu swych karkoło- 


mnych ewolucji powiefrznych; przezwano go 
„le diable“. Krótko przed wojną, będąc w szkole 
wyższego pilofażu sławnego Garrosa w Villa 
Coublai pod Paryżem, popisywał się jako 5-fy 
z rzędu lofnik fakiemi sztukami, jak martwe 
węzły, grajcarki, padanie liściem, ślizganie na 
skrzydłach, przewracanie przez skrzydła i krę- 
cenie się młynkiem na około osi podłużnej pła- 
towca. Wszystko fo wykonywał po mistrzowsku 
i nieporównanie, 

Wielkopolska szkoła lotnicza, która może 
się poszczycić fakim instruktorem, wypuściła 
w krótkim czasie szereg lotników, których ży- 
wiołem jest powietrze, a bodźcem pragnienie 
dorównania swemu mistrzowi. 

Haber-Włyński w swej karjerze kilkakrofnie 
poniósł ciężkie urażenia cielesne, co nie umniej- 
szyło jednak jego enfuzjazmu i fanafycznej 
miłości lotnictwa. 


Ku chwale ojczyzny. 


Pod tym tytułem zacznie w dniach naj- 
bliższych wychodżić w Poznaniu gazefa żoł- 
nierska. Celem jej będzie dostarczanie żołnie- 
rzowi polskiemu wiadomości o sprawach woj- 
skowych, życiu narodowem i hisforji Polski. 
W typie swym pismo będzie zbliżone do dzien- 
nika. „Ku chwale ojczyzny” będzie okazywać 
się trzy razy w fygodniu. Redakcję objął 


p. Henryk Nowodworski. _ Adres Redakcji: 
Poznań, Młyńska 45. 
Hojny dar. 
Pan Marjan Niemierkiewicz, sprzedając 


księgarnię swoją spółce warszawskiej, ofiarował 
dla żołnierza wielkopolskiego książek wartości 
10000 marek. 


Z RIO 


Kronika lotnicza. 


SKRZYDŁA POKOJU. 
Niezwłocznie po podpisaniu pokoju wysłał Lloyd 
datowany z galerji 
lustrzanej w Versalu, w którym donosi mu oficjalnie, 
że skończyły się 4 lata ciężkiej wojny, w której impe- 
rjum brytańskie pod panowaniem Jego Królewskiej 
Mości wzięło tak zaszczytny udział. 

List polecono do przewiezienia lotnikowi, który go 
oddał królowi w ciągu tego samego dnia jeszcze. 


George do króla angielskiego list, 


= 
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KOMUNIKACJA NAPOWIETRZNA WE FRANCJI. 
Dyrekcja urzędu aeronautycznego we Francji wy- 
pracowała plan komunikacji powietrznej, łączącej Pa- 
ryż z rozmaitemi stolicami w Europie, 
Europą. 


a nawet poza 
Plan ten jest tak bliski wykonania, że wy- 
znaczone są nietylko linje lotu, ale typy platowców, 
które do tego zostaną użyte, a nawet osoby lotników. 
Główne linje mają być następujące: 1) Paryż—Madryt, 
2) Paryż—Praga— Warszawa— Wiedeń, 3) Paryż—Bruk- 


sela—Amsterdam, 4) Paryż—Konstantynopol — Kairo, 
5) Paryż—Tunis i 6) Paryż— Dakar. 

Za najodpowiedniejsze do lego płatowce uznano: 
Systemu Nieuport z jednem siedzeniem o motorze z si- 
lą 300 koni, bojowy płatowies 5. Е. A. na dwie osoby 
z siłą 400 koni, systemu „Spad“ na jedną osobę z silą 
300 koni, płatowiec dwnmotorowy systemu Coudron, 
płatowiec dwumotorowy systemu Farmana, systemu 
Breguet z siłą 400 koni. 


RUCH LOTNICZY. 

„Liverpool Pos. Mercury” donosi, że przystosowanie 
wielkich wojennych plłatowców do celów handlowych 
szybko posuwa się naprzód. Wiele wielkich platow- 
ców do rzucania bomb zamieniono na statki pasażer- 
skie. W ciągu miesiąca przewieziono z Anglji do Fran- 
cji i z powrotem conajmniej 700 osób. 


ATLANTYKIEM, 
donoszą, 


ZEPPELINY NAD 
Niemiecko-amerykańskie gazety 
cząwszy od 18. października r. b. pomiędzy Duesseldor- 
fem, Berlinem a portami amerykańskimi, będzie zapro- 
wadzona komunikacja powietrzna Zeppelinów dla prze- 


że po- 


wozu pasażerów i bagażu. 

Zeppeliny, do tego celu przewidziane, będą więk- 
sze niż „R. 34“. 

Kapitaliśdi niemieccy, amerykańscy i angielscy po- 
W oficjalnych ko- 
żeby Ententa 


pierają gorąco to przedsięwzięcie. 


lach waszyngtońskich powątpiewają, 


miała dać pozwolenie na powyższą komunikację powie- 
trzną, ponieważ traktat pokojowy żąda od Niemiec wy- 
dania wszystkich sterowców. 


KOMUNIKACJA POWIETRZNA. 

»Times“ publikuje depeszę następującą: 

Z Rio de Janeiro, dnia 27. maja donoszą, że 1. lipca 
będzie zapoczątkowana stała komunikacja powietrzna 
brazylijsko-argentyńska. Przygotowania są na ukoń- 
czeniu. Place do lądowania zakupiono wzdłuż Atlanty- 
ku z Pernambuko do Buenos Ayres. 


STAŁA KOMUNIKACJA. 

W Kopenhadze utworzyło się specjalne kon- 
sorcjum duńskie, które ma zorganizować stałą 
obsługę napowietrzną pomiędzy Kopenhagą a Pary- 
żem. Obsługa ta rozpocznie się jeszcze w ciągu 
bieżącego lata. 

STRATY LOTNICTWA FRANCUSKIEGO. 

Ogłoszono dane urzędowe o stratach poniesionych 
przez lotnictwo francuskie podczas wojny, od 4. września 
18 r. do 11. listopada 1918 r. Zabitych było na froncie 
1945 lotników i obserwatorów, których 
śmierć nie ulega wątpliwości 1 461, 
Poza frontem zginęło lub odniosło rany 1461 lotników 
i obserwatorów. Ogółem straty wynoszą 7 757 lotników, 


zaginionych, 
ranionych 2922. 


a ponieważ personał lotniczy składał się z 12919 osób, 
straty więc wynoszą 61 proc. z calego personalu. 


Dział urzędowy. 


ROZKAZ JEN. IWASZKIEWICZA. 
Przemyśl, dnia 22. 4. 1919. 
Do 2-giej i 3-ciej grupy lotniczej. 

Piękne wyniki działalności 2-giej i 3-ciej grupy 
lotniczej w obu dniach walki 19-go i 20-go bm. dały 
ponownie dowód, z jakim zapałem i poświęceniem 
spełniają swe zadania i obowiązki. Pomimo wielkich 
trudności i niedostatecznego wyekwipowania rozwinięto 
w tych dwóch dniach tak żywą działalność, że przypo- 
wielkich walk z frontu austrjacko- 
Dziękuję wszyst- 


minała ona dni 
włoskiego i niemiecko-francuskiego. 
kim oficerom i żołnierzom obu grup lotniczych i wy- 
powiadam im pochwalne uznanie w nadziei, że pracując 
dalej w ten sposób i w tym duchu przyczynią się do 
rozwoju młodego lotnictwa polskiego i ozdobią jego 
hislorję w świetne liście wawrzynu. 
podpisał Iwaszkiewicz, 
gen.-ppor. 


ROZKAZ JEN. KONARZEWSKIEGO, | 
dowódcy Grupy Wielkopolskiej na froncie galicyjskim. 
L. 908. 

12, 6. 1919 r. 

W imieniu służby narodowej składam na ręce pana 
Pułkownika wyrazy najwyższego uznania dla 1-szej 
eskadry lotniczej Wielkopolskiej, która w walkach pod 
Lwowem brała nader wybitny udział; świetnymi wy- 


wiadami, zdjęciami fotograficznemi, oraz atakami pod- 


czas ofensywy, zdobyła sobie ogólne uznanie, a Grupie 
Wielkopolskiej oddała znaczne usługi. 

Proszę wyrazić Dowódcy I-szej eskadry lotniczej, 
lolnikom obserwatorom, oraz wszystkim oficerom i żol- 
un:erzom moje najserdeczniejsze podziękowanie. 

podpisał Konarzewski, 
jeneral-podporucznik 
i Dowódca Grupy Wielkopolskiej. 


INSPEKTORATU WOJSK LOTNICZYCH 
z 12.6. 1919 r. 


Sądząc z raportów i doniesień bezpośrednich do- 
su- 


ROZKAZ 


wództw, l-sza polna eskadra lotnicza solidnie i 
miennie wypełniała swe obowiązki. Wykonawszy sze- 
reg bojowych i wywiadowczych lotów, przyczyniła się 
w znacznym stopniu do zwycięstwa naszych wojsk na 
froncie galicyjskim. Dzisiaj, kiedy eskadra powróciła 
znowu do Poznańskiego, mam nadzieję, że i nadal pra- 
cować będzie z równym zapałem, jak tam, i intenzyw= 
ność jej pracy nie zmniejszy się. Za dzielne i sumien- 
ne wypełnienie obowiązków, za trudy Wasze, dziękuję 
Wam z całego serca, oficerowie i żolnierze 1-szej pol- 
nej eskadry lotniczej, i życzę abyście i tu nie ustawali 
w swej pracy i pełnili swe obowiązki nadal ku chwale 
Ojczyzny. 
podpisał Macewicz 
Pułkownik 
Inspektor Wojsk lotniczych. 


\О27КА7 DOWÓDCY П. GRUPY LOTNICZEJ 
Z PRZEMYŚLA. 
16. 6. 1919. 


Po pięknej, pełnej poświęcenia współpracy odchodzi 
z grona 2-giej grupy lotniczej 1-sza polna eskadra lot- 
nicza Wielkopolska na nowe boje i zmagania się z nie- 
przyjacielem. 1-sza lotnicza eskadra Wielkopolska bę- 
dzie mogła wypisać na kartach swego istnienia piękne 
wyniki, w jakie obfitowała w czasach ofenzywy kwiet- 
niowej i majowej. 

Dziękując za współpracę jej dowódcy, oficerom, 
podoficerom i żolnierzom żegnam ich życzeniem lotni- 
czem „Szczęśliwego lądowania!” oraz wojskowem 
„Szczęść Boże!“ 


podpisał Perini, 
kapitan-lotnik. 


WYCIĄG Z ROZKAZU DZIENNEGO No. 10 
Szefa Lotnictwa w Warszawie z dnia 11. 6. 1919 r. 
16.6. 1919 г. 
Niniejszem skladam wyrazy glębokiego uznania i 
podzięki dowódcy, oficerom i lotnikom 1-szej Wielko- 
polskiej eskadry lotniczej, która po pełnych poświęce- 
nia dniach współpracy w czasie ofenzywy kwietniowej 
i majowej odchodzi z grona 2-giej grupy lotniczej na 
nowe zmagania i boje z nieprzyjacielem. 


DEKRET N: R. E, 
18, czerwca 1919. 

W uznaniu zasług położonych przez 1-szą Wielko- 
polską eskadrę lotniczą około oswobodzenia Lwowa i 
obrony naszych kresów wschodnich od nawały ukraiń- 
skiej, nagradzamy eskadrę tę odznaką nadzwyczajna, 
a mianowicie orłami z metalu, zaopatrzonemi u dołu 
w tabliczkę z napisem „Za obronę kresów wschodnich”. 


Komisarjat Naczelnej Rady Ludowej. 
podpisał 
Poszwiński, Dr. Łaszewski, 
Wojciech. Korfanty. 


Adamski, 


ROZKAZ DZIENNY DOWÓDZTWA GŁÓWNEGO 
z dnia 19, 7. 1919. 


W nocy z 19. na 20. czerwca 1919 r. samochód pan- 
cerny- „Pułkownik Kaźmierz Grudzielski”, prowadzony 
przez szofera kaprala Nowaka Józefa i szofera Plotka, 
brał udział w bitwie pod Zamościem.. Zadaniem samo- 
chodu było ostrzeliwanie z kulomiotów pozycji nieprzy- 
jacielskich. Po półgodzinnej rzęsistej wymianie strza- 
łów zauważono, że Niemcy: strzelają tak zwaną „Tak- 
municją”. Pierwsze pociski wyrwały drzwiczki od 
przedniej luki koło szofera, co dało możność Niemcom 
skierowania ognia do załogi samochodu. Szofer kapral 
Nowak został czterokrolnie ranny (dwie rany w głowę, 
w ramię i w nogę). Odzyskawszy przytomność, kapral 
Nowak włączył maszynę i siedząc na podłodze samo- 
chodu, a nie widząc kierunku jazdy, pod dyktando ko- 
legów wskazujących kierunek, wycofał samochód z pod 
ognia artylerji nieprzyjacielskiej. Przytomność umy- 


slu i zimną krew kaprala Nowaka Józefa stawiam jako 
wzór waleczności i wyrażam mu moje podziękowanie 
mianując go plutonowym. 


, 


Osobiste Wiadomości. 

Za dzielny lot nad nieprzyjacielem i za wypełnie- 
nie zadania mianowany rozkazem Dewództwa Wojsk 
Lotniczych z 18. JJI. 1919 sierżantem lotnik Bartko- 
wiak. 

Dekretem Naczelnej Rady Ludowej m. 13 z dnia 20. 
3 1919 r. mianowany porucznikiem ppor. Stemp- 
niewicz, Franciszek. 

Dekretem N. R. L. nr. 20 z d. 30. 3. 1919 r. miano- 
wany porucznikiem ppor. Dziembowski, Jerzy. 

Dekretem N. R. L. nr. 28 z dnia 9. 4. 1919 r. miano- 
wany pporucznikiem administracyi wojskowej Gogul. 
ski, Walenty. 

Dekretem №. В. L. nr. 139 z d. 18. 4. 1919 г. miano- 
wani pporucznikami lotnicy: 

Bilażewski, Zdzisław 

Korcza, Stefan 

Kwieciński, Bogdan 

Mierzejewski, Stefan 

Dekretem N. R. L. nr. 38 z d. 20. 4, 1919 r. miano- 
wany pporucznikiem administracji wojskowej G o g u l- 
lej, Bolesław. 

Dekretem N. В. L. nr. 71 z d. 20. 4. 1919 r. miano- 
wany porucznikiem administracji wojskowej Hulle j, 
Boleslaw. 

Dekretem N. В. L. nr. 162 i 163 z d. 91. 4. 1919 г. 
mianowani: \ 

podpulkownikiem, major Bołsunowski, Е. j 

kapitanem, por. Chybczymński, М. 

porucznikiem, ppor. Grabowski, H. 

porucznikiem, ppor. Kowalewski, M. 

porucznikiem, ppor. Łaciński, R. 

porucznikiem, ppor. Lang, W. 

porucznikiem, ppor. Linsenbarth, St. 

pułkownikiem, ppłk. Wańkowicz, A. 

porucznikiem, ppor. Zdański, Ks. 

Dekretem N. R. L. nr. 52 z d. 16. 5. 1919 r. miano- 
wani pporucznikami Jach, Franciszek 

Łuczak Stefan. 

Dekretem N. R. L. nr. 177 z d. 24, 6. 1919 miano- 
wani: 

Porucznikiem, ppor. Babczyński, Józef 

Ppułkownikiem, major Grochowalski, Tade- 
usz Władysław 

Porucznikiem, ppor. Narwid-Kudlo, Edmund. 

Porucznikiem, ppor. Rybka, Henryk. 

Dekretem N. R. L. nr. 104 z d. 8. 6. 1919 r. miano- 
wani: 

Porucznikiem, ppor. Hendryka, Józef 

Kapitanem, por. Stempniewicz, Franciszek. 

Dekretem N. R. L. nr. 132 z d. 6. 6. 1919 r. miano- 
wany: Ppułkownikiem, major Syrokomla-Syro- 
komski, Jerzy. 

Dekretem N. В. L. nr. 164 i 165 z d. 28. 6. 1919 r. 
mianowani: 


Kapitanem, рог. Bilek, Władysław Sławomir 

Kapitanem, por. Grabowski, Hilary. 

Porucznikiem ppor. Gajewski, Władysław 

Dekretem №. В. L. nr. 171 z d. 25. 6. 1919 r. miano- 
wany: 

Jeneral-pporucznikiem, pułk. Macewicz, Gustaw. 


Wiadomości osobiste z Dowództwa Samochodów. 
Z dniem 20. 3. 19. objął ppor. Сћеітіскі Do- 
wództwo Oddziałów Samochodowych. 
Z dniem 7. 4. 19. objął 
kierownictwo szkoły szoferów w Śremie. 


ppor. Skrzydlewski 


Rozkazem dziennym D. G. z 19. 7. 19. mianowany 
za waleczność plutlonówym Nowak, Józef. 

Dekretem Naczelnej Rady Ludowej z dnia 15. II. 
19 mianowani porucznikami: 

Grodzki, Bolesław 

Kazowski, Mieczysław 

Skrzydlewski, Witold. 

Dekretem №. В. L. nr. 45 z dnia 25. 4. 19 r. miano- 
wany pporucznikiem Wdowiceki, Włodzimierz. 

Dekretem N. R. L. 47 z d. 29. 4. 19 r. miano- 
wany pporucznikiem Swinarski, Wiesław. 

Dekretem №. В. L. nr. 53 z а. 28. 5. 19 r. miano- 
wany pporucznikiem Kraczkiewicz, Przemysław. 

Dekretem N. R. L. nr. 109 z d. 19. 6. 19 mianowanv 
pporucznikiem Wegner, Józef. 

Dekretem №. В. L. nr. 173 z d. 25. 6. 19 r. 
wani ppor.: 


miano- 


Kozioł-Poklewski, Jerzy 

Sierodzki, Kazimierz 

Starczewski, Roman. 

Dekretem N. R. L. nr. 193 z dnia 24. 6. 19 r. miano- 
wani ppor.: 

Chełmicki, Zdzisław 

Grzymała-Laszewski, Wincenty. 


STRATY LOTNICTWA POLSKIEGO. 

Dnia 21. 11. 1918 r. zabił się w Warszawie ppor.- 
lotnik Piechowski, Witold. 

Dnia 16. 2. 1919 r. zginęli we walkach z Hajdama- 
kami pod Przemyślem por.-obs. Pareński, Jan i sier- 
żant-lolnik Szeruda, Jerzy. 

Dnia 16. 2. 1919 r. zabil się przy ćwiczeniach pod 
Skierniewicami рог. Pomian-Średniceki, Ludwik. 

Dnia 28. 2. 1919 zabił się ppor.-lolnik Antoni Rago 
z armii gen. Hallera we Francyi. 

Dnia 8. 4. 1919 r. zabili się pod Warszawą ppor.- 
lotnik Rynkiewicz і рог. kawalerji Oskierk'a, 
Czesław. 
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Dnia 4. 6. 1919 r. zabil się przy lądowaniu na lot- 
nisku w Ławiey pod Poznaniem lotnik Daszkie- 
wiez, Bohdan. 

Dnia 8. 6. 1919 zginał wskutek nieszczęśliwego wy -> 
padku jeden z najdzielniejszych naszych lotników por. 
Garstka, Mieczysław. 

Dnia 28. 6. 1919 r. spalili się z aparatem z 2-е] pol- 
lotnik Durka 


nej eskadry lotniczej « wielkopolskiej 


i obserwator Kruszona. 

Dnia 1. 7. 1919 r. zabił się w Warszawie por.-lolnik 
Lapin. 

Dnia 8. 7. 1919 r. zginął przy ćwiczeniach w lotach 
bojowych na płatowcu Alb. D. III. na lotnisku w La- 
wicy pod Poznaniem ppor. Szczepański. 

Cześć Ich Pamięci! 


Śp. Bohdan Daszkiewicz 
st. szer. 


$. p. Bohdan Daszkiewicz, urodzony jako je- 
dyny syn lekarza dr. Bronisława i Janiny z Koczorow- 
skich Daszkiewiczów, dnia 4. 4. 95 r. w Kępnie, uczęsz- 
czał do gimnazjum w Ostrowie, które w roku 1915 z 
świadectwem dojrzałości ukończył. 2 razy zaciągnięto 
go do wojska, lecz niedlugo tylko służył Prusakom. Nie- 
pewne czasy wojenne spędzał na wsi, poświęcając się 
gospodarstwu. Gdy go doszła wieść o zajęciu Lawtcy, 
zgłosił się do lotników, by ziścić życzenia swoje, które 
tak długo musiał ukrywać. Rozpoczął latać, udał się 
pierwszy lot samodzielny, udał się drugi... Dnia 4. 6. 19. 
wzbił się na płatoweu i po krótkim locie wylądował, 
startuje drugi raz... i ląduje tym razem tak nieszezęśli- 
wie, że ciężko rannego do szpitala trzeba go było prze- 
wieźć, gdzie po godzinie umiera. 


W przedwcześnie zgasłym młodzieńcu tracimy о 
nieposzlakowanym charakterze kolegę, jak również przez 
wszystkich kochanego towarzysza broni. 


$. p. ppor. Antoni Rago. 
Dnia 28. lutego r. b. zmarł w 28. r. życia na ziemi 
Antoni 
Wyjechał on na samolocie z obozu lotniczego 


francuskiej wojsk armji gen. Hallera, 


Rago. 


ppor. 
w Pau i nie powrócił więcej. Ctało znaleziono we wsi 
Biscarosse, gdzie zostało pogrzebane z honorami woj- 
$. p. Antoni Rago byl kandydatem 
uniwersytetu moskiewskiego. 


skowemi. prawa 


Cześć jego pamięci! 
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Dom Handlowo-Przemysłowy 
Aleksander Guttman 


Biuro: Marszałkowska 130 :: 5 : Tel. 67-6]. 
Składy: Aleje Jerozolimskie 5f :: Tel. 109-25 


Generalne Przedstawicielstwo 


Samochodów ciężarowych „Perła“ i Traktorów „Perła“ 
I. Samochody ciężarowe do celów przemysłowych, rolniczych i wojskowych. 


П. Traktory służące a) jako maszyny pociągowe do różnych maszyn rolniczych jak 
np. pługów і f. p. b) jako maszyny napędowe do maszyn rolniczych jak np. młockarni 
i innyd i c) jako maszyny pociągowe do wozów przyczepnych. 


Siegbert Peiser 


(właść. Eisig i Peiser) 


Urządzenia TEE 
zakładów przemysł. i: | | 


Maszyny, aparaty, | | | Hurtowny skład papieru 


fechnicz. artykuły. Е : ү UO 4 
Specjalność : : POZNAŃ Үү 
Kompletne urządzenia zapędowe siłą ру}: M 


Stary Rynek 38-39. Tel. 1585. (| 


Parowe maszyny i kotły, lokomobile 


Instalacje elektryczne siły światła 
Dynamo, maszyny, silniki НЫ ` Оль 
elektryczne, spalinowe i sy- A" NO PARE 7 
stemu Diesel. Ракипкі, т: 
pasy transmisyjne, oliwa OD a” 6 

i р , , :: A RZ Polsk ... 5 
oliwa cylindryczna, Кот- : : P каша овна ЕЯ 


и urządz. transmisji. | [ " WIELKOPOLANKA * 
Inżynier A. HERZOG | PP wa" е 


5 .. 


a’ .. b 
Pierwszorzędna ER 


POZNAŃ W. 3. hi Я н йе jak а „e 
AF yborne Ciastka „еу? 
ПЕЕ СВЕ Tel. 5046, { { ©. Smaczne przekąski е 4 
: : z , “* "go" 
PIÓRO RANE NEW а. z” 
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Konto bankowe: 
Bank Kupiecki, Ostrów 
Bank Handlowy Ostrów ЗЕ 
| Konto poczt.: Wrocław 9366 

Adres telegraficzny: 
Centrala automobilowa Ostrów +4 


Skrzynka listów: 
Ostrów Nr. 73. 


Telefon: 143 =====— 


1200000600000000000000000000000 
8 


| Włodzimierz Wentzel 
bod Ostrów (Pozn.] 


Fabryka śmigieł - Lotnictwo - Samochody 


Dostawca dla Inspektoratu Wojsk Lotniczych 


Własne warsztaty герегасу]пе 
оле płatowców i samochodów 


meg Wszelkie części zapasowe do motorów 79 
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МАМАМА OOO АНЫ 


К Księgarnia Wojskowa | 


= Sztabu Generalnego 


МАМАМА 


Filia w Poznaniu М. Niemierkiewicz 


Telefon 2448. Plac Wolności 3. Telefon 2448. 


"Т Л С ы 


Bibljoteka naukowa Wendego: 


Punnet R. C.. Mendelizm, w opr. -s . . . . 4.20 
Handelsman M., Napoleon a Polska, w opr. . . 420 
Whitekead A. N., Wstęp do matematyki, w opr. . 4.20 
Russel B, Zagadnienia filozofji, w opr. . . « . 4.20 
Gumplowicz L. Filozofja społeczna, w opr 4,20 
Maxwell I. C., Materja i ruch.;w opr. . . . « ~ 4.20 
Marett R. R. Antro pologja, w opr. . . . . . . 11420 
Kossuth S.. Włókno, w opr. 4 „7. O PUPE ЛО Е т WY) 
Campbell N R., Zasady elektryczności, \№ орг. . 4.20 
Posner St, Autonomia Irłandji, w opr.. . . 4.20 
Young I W., Dwanaście wykładów o zasadniczych 
pojęciach algebry i geometrji, w opr. 4.20 


I Wiadomości o metalach . . -.-.. . о. 4.20 
ОТРАР ыймаи AE E СИП 
III Murarz. =. s ра СО A! 2714.20 
IV Cieśla . OS 2 Pe wrzĄSZO 
V Malarz (Pokostnik- Lakiernik) ak ТЕМ 420 


Bibljoteczkatechniczno-naukowa dla АСВ: 


I Torpedy, torpedowce iłodzie podwodne ©. 3 

IO wyrobie piwa сх бе 240 9 
П. баграга!й zzz ое к ӨӨП 
IV- FarbIar SIWE „Po pac AE APE АВВ О 
V Wyrób mydła. . . . BOSO EAST FC) 
VI Tytoń, jego uprawa i wyrób. I PZK! 0 
s VII Gorzelnictwo . . Ś móc 1 wami +. + 74:80 
VIII Sucha destylacja drzewa ЖЫК Ж ч ОРИ: ТЕ 
,Centnerszwer, Szkice z historji chidnii О, - &-7.20 
Gustawicz B., Podręcznik elektrotechniczny . . . 14.40 

Kuczyński, Podręcznik Techr'czny. . 13.- 
5 mith Dr. A., -Chemja nieorganiczna і ogólna, "prosz. 3].— 
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"Podręcznik dla kierowców i właścicieli samochodów 24.— 
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| Przęwodnik automobilisty: 
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Fr. Domowicz 
Poznań 
Kolejowa 49 
Destylacja, skład win 
1 cygar 


0000000000000000 


Aby w kraju naszym uruchomić jaknajspieszniej prze- 
mysł nasz, aby powstać mogły nowe fabryki i przedsiębior- 
stwa, poratem by szerokim rzeszom naszym dać możność 
zarobkowania w kraju, jest obowiązkiem każdego dostar- 
czyć Polsse jaknajprędzej wszelkiego rodzaju surowców. 
it. d. Odpadków papieru starych akt, książek, gazet, 
skryptów, papy i t. d. Żelastwa we wszelkich gatunkach, 
dla własnego użytku już potrzebnego Kości świeżych i go- 
towych oraz podobnych surowców. lego rodzaju towar 
odbiera i zakupuje w cząstkowych i wagonowych ładunkach 


Poznańska Zużytkownia Odpadków 


Telefon 3792 Poznań Telefon 3792 
przy ul. Dominikańskiej 2 w podwórzu 


Jedyne polskie tego rodzaju 
przedsiębiórstwo. 


etno АММА М ММ МАМА o a o АММА МАМАМА O | 


„SYRENA 


Składy: Srodkowa 6 


— domy własne 


Przewóz i przechowanie mebli we własnych 
Przeprowadzki i opakowania 


Telefony: 


Licytacje 
11422 


WARSZAWA, Krakowskie przedm. 38 
składach :: 


15-08 99-14 


HARAR AAAA ARAR ZWZWZNZNRZNZEWZN 


P. CZARNECKI - POZNAŃ 


Dosfawca dla Wojsk Polskich. ul. Głogowska 72 
Pierwsze i największe specjalne przedsiębiorstwo wchodzące 
=== W zakres żeglugi napowietrznej i samochodów === 


FABRYKACJA. IMPORT. EXPORT. N 
PŁATOWCE najnowszej konstrukcji. BALONY. Sfacje meteorologiczne. К! 


| 
| 


| 
F 
| 


Przyrządy opfyczne. Składnice wszelkich przyborów i części zapasowych. 
Urzędowo potwierdzona szkoła jazdy samochodowej - Garaże 
Szopy płatowcowe — — Wielkie warsztaty reparacyjne. 

Adres telegr.: AWIATYK-POZNAŃ TELEFON 6077 i 2861. Stacja kolejowa: Poznań, Główny dworze2 Е 


афу «уза АРА ЖВРИ NEPA NAPA NEPA NEPA ВЕРА КЕРИ КОРИ ан ан фын Дан н башынды ды: 


IIIT II IRIIRI I I IET III I IRNI I NRIN IRRITER IRRITERAR 


EE EEE EB бе ОИ ажым ны a NEA 0 
Е SSG GS ТВТ, Sowiecki | 


0 
Specjalne przedsiębiorstwo | 
instalacji elektrycznych | 


wszelkiego rodzaju. я 


kierownik F. BISKUPSKI inżynier elekr. | 


Poznań, św. Marcin 62 II. ү 


Elektrotechnik 
E а. m. b, H. 

р, PSE) w 72/e/on №3/09 
k p 


(629622622622&22<2д6&2д62д62062 д62д6)962062д62д62д62062д62262д62д62д620д62д62д62д6&2062)д62д62д6&2&2д62д62062д6&2д&2д&2д&2д&2д62 


Druk: Fr. Pilczek, Poznań, ul. Rycerska 38. 
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„wych. 


‚ Dom Ekspedycyjno-Handlowy CARL HARTWIG 
W Poznaniu, przy ulicy Towarowej nr. 15.20 


wykupił w końcu roku zeszłego z rąk niemieckich 
BANK ZWIĄZKU SPÓŁEK ZAROBKOWYCH 


i utworzył nowe fowarzystwo akcyjne pod firmą 


С. HARTWIG row. akc. 


Dom Ekspedycyjno - Fandlowy 


Firma ta egzystuje od 
lat 60-ciu. Założona w roku 
1858 jako niewielkie przed- 
siębiorstwo rozwijała się 
miarowo i znaną była nie- 
tylko w Poznaniu lecz w ca- 
łych Niemczech, а nawet 
zagranicą. Dzięki znakomi- 
temu kierownictwu firma 
zdobyła obecnie uznanie ca- 
łego europejskiego świata 
handlowego. Posiada ona 
olbrzymie zabudowania, zaj- 
mujące przestrzeń `30 000 
kwadratowych metrów. Biuro, 
bardzo wytwornie urządzone, 
zatrudnia przeszło 70 praco- 
wników. Obok gmachu biu- 
rowego znajdują się śpichle- 
rze z windami elektrycznemi 
do podnoszenia towarów, 
mebli i t..p. Tuż obok śpi- 
chlerzy wzorowo urządzone 
i bardzo dobrze utrzymane 
stajnie na przeszło 100 koni. 
W środku podwórza mieści 
się trzypiętrowy dom miesz- 
kalny dla rzemieślników, pak: 
mistrzów i stangretów. Еа 
posiada własnę 

elektrownie, 
kuźnię, siodlar- 
nię i stolarnię 
do budowania 
wozów prze- 
wozowych. Za- 
budowania śpi- 
chlerzowe o- 
bejmują prze- 
szło 15000 me- 
trów kwadrato- 
Wszy: 

stkie wozy 
przewozowe, 
których ilość 
przewyższa 
250, a większa 
część budowa- 
ną jest we wła- 
snych  zakła- 
dach, jak ró- 
wnież 80 koni, 


są własnością firmy. 
“przedsiębiorstwa ma połączenie kolejowe. 

2 Dyrektorem nowo powstałego polskiego przed- 
siębiorstwa został mianowanym p. Bolesław Weber. 


Gmach mieszczący biura główne Tow. Акс. С. H. 


Widok ogólny Tow. Акс, R ПАН 


z. t 


Teren całego 


wysokiej mierze 
dzisiejszego. 


trudnych obecnie 
warunków rozwoju han- 
dlowego firma rozszerza 
działalność swą na wszy- 
stkie ziemie polskie. W War- 
szawie otwarto 1. czerwca 
filją tegoż domu przy ulicy 
Miodowej nr. 16. Powstały 
również oddziały w Skalmie- 
rzycach i Krzyżu. W nieda- 
lekiej przyszłości firma za- 
mierza założyć oddziały we 
wszystkich większych mia- 
stach Polski. Prócz ekspe- 
dycji, żeglugi, transportu, 
przechowywania towarów 
i mebli, firma zajmuje się 
handlem, chwilowo materja- 
łami opałowymi i budowla- 
nymi, w niedalekiej przy- 
szłości rozszerzy znacznie 
działalność w kierunku czysto 
handlowym. Posiada ku temu 
wszelkie warunki: kilkomi- 
ljonowy kapitał zakładowy, 
olbrzymie składy do towarów 
tuż przy stacji kolejowej w 
Poznaniu, wielkie śpichlerze 
do przechowywania położone 
nad Wartą, o- 
raz bardzo roz- 
ległe stosunki 
handlowe. Fir- 
ma znana jest 
zagranicą jako 
przedsiębior- 
stwo bardzo 
poważne, a u- 
znanie, jakim 
się cieszy, uła- 

+ twi jej nawią- 
| zanie w przy- 
„ szłości stosun- 
ków z zagra- 
nicznemi do- 
mami tegoż ro- 
dzaju, bez oba- 
wy obcej kon- 
kurencji. Przy- 
зе otwarcie 
granic Wscho- 


Pomimo 


du р niewątpliwie па рай rozwój tego 
polskiego przedsiębiorstwa, które odpowiada w tak 
wszystkim wymaganiom + dnia 
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